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1 Einleitung 
“The repositioning of empty containers [...] causes negative effects, such as costs, envi-
ronmental and socio-economic impacts and ties up transport and storage capacities. For 
2010, worldwide costs for empty container repositioning were estimated at USD 34.8 bn1. 
Mitigation measures are often difficult to implement, however. Reasons for that emanate from 
the inherent complexity of empty container management. Often, conflicting interests between 
companies along the container transport chain, such as shipping lines, terminal operators or 
forwarders, but also with other stakeholders such as regional authorities and residents, col-
lide.” (Wolff et al. 2012, 5). 
Diese Aussage stammt aus der Fallstudie “Empty Container Logistics: Hamburg–Baltic Sea 
Region“ von Jutta Wolff, Nico Herz und Heike Flämig, die im Jahr 2012 von dem Institut für 
Transportplanung und Logistik der Technischen Universität Hamburg veröffentlicht wurde. 
Anhand des Zitats wird deutlich, dass die Probleme des Leercontainermanagements nicht aus-
schließlich auf die Repositionierung von Leercontainern, also den Güterfluss, zurückzuführen 
sind. Die Ursachen hierfür liegen genauso in der Interaktion bzw. dem Informationsfluss zwi-
schen den einzelnen Akteuren des Leercontainermanagements begründet. Die Thematik des 
Leercontainermanagements sowie die Interessenkonflikte zwischen den beteiligten Akteuren 
werden im Rahmen dieser Forschungsarbeit inhaltlich diskutiert.  
1.1 Einordnung und Abgrenzung des Themas 
Infolge des ansteigenden Welthandelsvolumens konnte im Laufe der letzten zwei Jahrzehnte 
eine rasante Entwicklung der Containerschifffahrt beobachtet werden. Zwischen 1990 und 
2012 ist die Umschlagsmenge an Containern von 84,6 Millionen TEU1s auf 602 TEUs stark 
angestiegen. Es lässt sich somit jedes Jahr eine durchschnittliche Wachstumsrate von 9,3 Pro-
zent an umgeschlagenen Containern verzeichnen (Song/Dong 2015, 163-164). Dieser starke 
Anstieg resultiert zum einen daraus, dass die Nachfrage des Güterverkehrs nach Containern 
und die Ladungskapazität der Containerschiffe in den letzten Jahren extrem gestiegen sind. 
Zum anderen wird die Zunahme an umgeschlagenen Containern durch das globale Han-
delsungleichgewicht verstärkt (Song/Carter 2009, 291).  
Die unpaarigen Handelsströme resultieren in einem vermehrten Leercontainertransport sowie 
einer Anhäufung von Leercontainern (Vojdani/Rösner 2012, 1) an Standorten, an denen die 
Nachfrage bereits gesättigt ist und zu einer Knappheit an Standorten, wo die Nachfrage groß 
ist (Braekers et al. 2011, 281). Dies hat zur Folge, dass sich ein großer Anteil der weltweit 
verfügbaren Container im Zustand der Repositionierung befindet (Karmelic´ et al. 2012, 223). 
Hinsichtlich der Anzahl der Container des Seetransports liegt der Anteil der Leercontainer bei 
ca. 20 Prozent (Braekers et al. 2011, 281) und im Hinterlandtransport zwischen ca. 40 bis 50 
Prozent (Crainic et al. 1993, 104; Braekers et al. 2011, 282). Hierbei ist vor allem die Proble-
matik darauf zurückzuführen, dass mittels Leercontainer keine Umsätze generiert sowie zu-
sätzliche Kosten durch den Transport, den Umschlag und die Lagerung verursacht werden 
(Braekers et al. 2011, 682). Die Kosten für die Repositionierung der Leercontainer belaufen 
sich jährlich auf bis zu 34,8 Mrd. US Dollar (Wolff et al. 2012, 5). Vor allem die Reederei als 
Eigentümer der Container wird in ihrer Profitabilität enorm eingeschränkt, sodass bis zu 16 
Mrd. US Dollar alleine auf Seiten der Reedereien in die Repositionierung der Leercontainer 
investiert werden (Song/Dong 2015, 165). Demnach stellt die Koordination einer schnellen 
und effektiven Umverteilung der Leercontainer eine zentrale und anspruchsvolle Herausforde-
rung des Leercontainermanagements dar (Song/Carter 2009, 293). Mit Hilfe eines effizienten 
                                                 
1 TEU: Twenty Foot Equivalent Unit (Gabler Wirtschaftslexikon 2015c, o.S.). 
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Leercontainermanagements können somit nicht nur hohe Kosten eingespart, sondern auch die 
Entstehung von CO2- und Lärmemissionen reduziert werden (Braekers et al. 2011, 682). Die 
Prozesse der Repositionierung stellen sowohl auf regionaler als auch auf globaler Ebene ein 
komplexes System dar, in welches eine Reihe von Akteuren involviert ist. Daher spielt vor 
allem ein kooperatives Verhalten der Akteure bezüglich eines effizienten Leercontainermana-
gements eine wichtige Rolle (Karmelic´ et al. 2012, 229). 
1.2 Forschungsfrage 
Basierend auf dem vorgegebenen Thema dieser Forschungsarbeit „Koordinationsprobleme im 
Hinblick auf die Transaktionskosten im Containertransport“ sowie dem übergeordneten The-
ma des Projektmoduls „Leercontainermanagement“ wird die Hauptforschungsfrage dieser 
Arbeit formuliert. Hierbei wird neben der Transaktionskostentheorie auch Bezug auf die Res-
sourcenabhängigkeits- und die Anreiz-Beitrags-Theorie genommen. Somit kann folgende 
Hauptfrage dieser Forschungsarbeit abgeleitet werden: 
Inwieweit lassen sich die Probleme des Leercontainermanagements durch die 
Transaktionskostentheorie, Ressourcenabhängigkeitstheorie und Anreiz-Beitrags-
Theorie lösen? 
Um diese Frage besser beantworten zu können, wird zunächst auf der Grundlage einer um-
fangreichen Literaturrecherche die Begrifflichkeit des Leercontainermanagements definiert. 
Dies wird als notwendig erachtet, da das Leercontainermanagement eine hohe Bedeutung 
innerhalb dieser Seminararbeit einnimmt und sich aus der Vielzahl an Literaturbeiträgen keine 
allgemeingültige Definition entnehmen lässt. Es ergibt sich folgende erste untergeordnete 
Forschungsfrage: 
Was wird in der Literatur unter der Begrifflichkeit des Leercontainermanage-
ments verstanden? 
Des Weiteren werden unterschiedliche Szenarien entwickelt, um die Anwendbarkeit der 
Transaktionskosten-, Ressourcenabhängigkeits- und Anreiz-Beitrags-Theorie zur Lösung der 
Probleme des Leercontainermanagements zu prüfen. Das Entwerfen der verschiedenen Szena-
rien setzt eine Identifikation der beteiligten Akteure und der Problematiken des Leercontai-
nermanagements voraus. In diesem Zusammenhang ergibt sich die zweite untergeordnete For-
schungsfrage: 
Welche Akteure sind am Leercontainermanagement beteiligt und welche Proble-
matiken ergeben sich hinsichtlich des Leercontainermanagements?  
1.3 Gang der Argumentation 
Die vorliegende Arbeit ist in sechs Kapitel unterteilt und umfasst eine theoretische Gesamtbe-
trachtung. Im Anschluss an die zum Thema hinführende Einleitung werden im Kapitel 2 zu-
nächst der theoretische Bezugsrahmen dieser Arbeit vorgestellt und eine Definition des Leer-
containermanagements auf Basis einer umfangreichen Literaturrecherche abgeleitet. Da die 
Transaktionskosten innerhalb des vorgegebenen Themas dieser Arbeit thematisiert werden, 
wird die Transaktionskostentheorie als relevant für den theoretischen Bezugsrahmen erachtet. 
Vor dem Hintergrund der Transaktionskostentheorie wird im weiteren Verlauf des Kapitels 
auf die Ressourcenabhängigkeitstheorie und die Anreiz-Beitrags-Theorie geschlossen und 
diese hinsichtlich ihrer Bedeutung dargestellt. Der theoretische Bezugsrahmen setzt sich somit 
aus der Transaktionskosten-, Ressourcenabhängigkeits- und Anreiz-Beitrags-Theorie zusam-
men.  
Nachfolgend wird in Kapitel 3 zunächst die Supply Chain nach den direkt und indirekt betei-
ligten Akteuren untersucht, um die Hauptakteure des Leercontainermanagements identifizie-
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ren und die Beziehungsgeflechte zwischen den jeweiligen Akteuren hervorheben zu können. 
Darüber hinaus werden die Problematiken des Leercontainermanagements analysiert.  
In Kapitel 4 erfolgt die Anwendung der Transaktionskosten-, Ressourcenabhängigkeits- und 
Anreiz-Beitrags-Theorie zur Lösung der identifizierten Problematiken des Leercontainerma-
nagements. Hierbei bilden die Herausarbeitung der Beziehungen zwischen den beteiligten 
Akteuren und die Erläuterung der Problematiken im vorhergegangenen Kapitel die Basis für 
die Erstellung eines Modells und daraus abgeleitete Szenarien, anhand derer die Applikation 
des theoretischen Bezugsrahmens ermöglicht wird.  
Anschließend wird in Kapitel 5 die Arbeit kritisch reflektiert und darüber hinaus erfolgt in 
Kapitel 6 die Beantwortung der drei Forschungsfragen und damit einhergehend eine zusam-
menfassende Darstellung. Die vorliegende Arbeit wird durch einen Ausblick für zukünftige 
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2 Theoretische Grundlagen 
In diesem Kapitel wird die Transaktionskostentheorie erläutert und vor diesem Hintergrund 
auf die Ressourcenabhängigkeitstheorie und Anreiz-Beitrags-Theorie geschlossen. Beide 
werden im Folgenden ebenfalls vorgestellt. Die aufgeführten Theorien bilden den theoreti-
schen Bezugsrahmen in der vorliegenden Forschungsarbeit. Darüber hinaus erfolgt auf der 
Grundlage einer umfassenden Literaturrecherche das Ableiten einer allgemeingültigen Defini-
tion des Leercontainermanagements. 
2.1 Transaktionskostentheorie 
Im Rahmen der Transaktionskostentheorie, welche der Neuen Institutionellen Ökonomie zu-
geordnet wird (Williamson 1985, 16; Picot/Dietl 1990, 178), werden Leistungsbeziehungen 
zwischen Akteuren2 betrachtet und analysiert (Picot/Dietl 1990, 178). Die Art der Beziehung 
und Leistung kann vertraglich festgehalten werden (Macneil 1978, 858; Boersch/Elschen 
2007, 5). Im Vordergrund der Austauschbeziehung steht eine Transaktion, die innerhalb und/ 
oder außerhalb eines Unternehmens stattfindet (Williamson 1985, 16). Eine Transaktion, die 
sich innerhalb eines Unternehmens vollzieht, kann einer Unternehmensabteilung intraorgani-
satorisch zugeordnet werden, wobei sich diese Transaktion zwischen Unternehmensabteilun-
gen erstreckt. In diesem Zusammenhang entstehen aufgrund der Organisation, Koordination 
und dem damit verbundenen Informationsaustausch zwischen den Akteuren Transaktionskos-
ten (Picot et al. 1989, 361). Aufgrund des limitierten Seitenumfangs wird im weiteren Verlauf 
der Forschungsarbeit nur auf die Transaktionen außerhalb eines Unternehmens, demzufolge 
ausschließlich zwischen zwei oder mehr Akteuren eines Marktes, näher eingegangen.  
Das Ziel der Transaktionskostentheorie umfasst die Identifikation von Transaktionen, bei de-
nen organisationsrelevante Eigenschaften eines oder mehrerer Akteure in Relation zu anderen 
Wettbewerbern am Markt die niedrigsten Transaktionskosten verursachen (Dietl 2007, 3). In 
dieser Forschungsarbeit stellt ein Akteur ein arbeitsteiliges Wirtschaftssystem in Form eines 
organisierten Unternehmens aus dem Leercontainermanagement dar (Picot et al. 2008, 57). 
Unter dem Begriff der Transaktion wird das Umlegen von Verfügungsrechten eines Akteurs 
auf einen anderen verstanden (Tietzel 1981, 213; Picot/Dietl 1990, 178). Gegenstand einer 
Transaktion können sowohl materielle als auch immaterielle Ressourcen oder Dienstleistun-
gen sein (Dietl 2007, 1), die ein Akteur vom jeweils anderen benötigt und aufgrund einer Ge-
genleistung erhält. Dieses Verhältnis impliziert eine gegenseitige Abhängigkeit der Akteure in 
Bezug auf benötigte Ressourcen und Leistungen. Bei diesem Austauschprozess treten Koor-
dinationsprobleme und Transaktionskosten auf, wobei es sich um „[…] die im Zusammen-
hang mit der Bestimmung, Übertragung und Durchsetzung von Verfügungsrechten entstehen-
den Kosten […]“ (Picot/Dietl 1990, 178) handelt. Die Transaktionskosten können unter-
schiedliche Formen und Ausmaße annehmen, wobei sie teilweise nur unter Vorbehalt quanti-
fiziert werden können (Williamson 1985, 21-22). Hierunter sind sowohl Informations- und 
Kommunikationskosten (Wallis/North 1986, 98) als auch „[…] Suchkosten, Anbahnungskos-
ten, Vereinbarungskosten, Abwicklungs-, Anpassungs- und Kontrollkosten […]“ (Dietl 2007, 
1), welche innerhalb der Austauschbeziehung der unterschiedlichen Akteure stattfinden, zu 
verstehen. Informations- und Kommunikationskosten sind die Kosten, die bei der allgemeinen 
Informationsgewinnung über eventuelle Ressourcen, Leistungen oder Akteure anfallen (Wal-
lis/North 1986, 98). Picot et al. führen als Anbahnungskosten Reise-, Beratungs- oder auch 
                                                 
2 Der Begriff des Akteurs umfasst in dieser Forschungsarbeit ein wirtschaftliches Unternehmen, das in der Ge-
samtbetrachtung durch die Führung bzw. das Mitwirken von Mitarbeitern am wirtschaftlichen Verkehr teil-
nimmt. Dies umfasst in der Folge, dass Akteure Beziehungen mit anderen Akteuren eingehen können (z.B. die 
Spedition mit der Reederei) und dies als Handlungsfolge dem Unternehmen zugerechnet wird.  
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Vorbereitungskosten bezüglich der Durchführung eines Leistungsaustauschs auf. Des Weite-
ren definieren die Autoren entstehende Vereinbarungskosten als Verhandlungskosten. In Fol-
ge der Durchführung des Leistungsaustauschprozesses, der Termin- und Qualitätsüberprüfung 
sowie eventueller Änderungen der vereinbarten Leistungen entstehen Abwicklungs-, Kon-
troll- und Anpassungskosten (Picot et al. 2008, 57). Diese aufgeführten Aspekte zur Gestal-
tung eines effizienten Leistungsaustauschs können unter dem übergeordneten Begriff der Ko-
ordinationsproblematik zusammengefasst werden (Boersch/Elschen 2007, 63). 
Bei einer Austauschbeziehung zwischen Akteuren und der damit verbundenen Transaktion 
treten ebenso Koordinationsprobleme in Bezug auf die Identifikation geeigneter Kooperati-
onspartner sowie deren Zusammenarbeit und damit einhergehend begrenzte Rationalität und 
Opportunismus der Akteure untereinander auf. Diese Verhaltensannahmen nehmen als jewei-
lige institutionelle Eigenschaft in der Beurteilung von wirtschaftlicher Zusammenarbeit zwi-
schen Akteuren eine wichtige Rolle ein (Picot et al. 2008, 58). Dem Verständnis von begrenz-
ter Rationalität liegt zu Grunde, dass ein Akteur lediglich eingeschränkte bzw. keine Informa-
tionen besitzt (Williamson 1985, 30-31), was zu relationaler Unsicherheit in Bezug auf die 
Handlungsabsicht des kooperierenden Akteurs führt (Simon 1986, 223; Picot/Dietl 1990, 
179). Dies impliziert, dass die begrenzte Rationalität im Vorfeld einer Kooperation von Akt-
euren vorhanden ist. Im Gegensatz dazu verstehen Picot und Dietl unter Opportunismus, „[…] 
daß sich Wirtschaftssubjekte nicht ausschließlich in verständigungsorientierter Weise verhal-
ten, sondern vielmehr häufig strategisch handeln, indem sie versuchen, ihre eigenen Interes-
sen, gegebenenfalls auch zum Nachteil anderer und unter Mißachtung sozialer Normen, zu 
verwirklichen.“ (Picot/Dietl 1990, 179). Ob ein Akteur seine alleinigen Interessen bei der Zu-
sammenarbeit mit anderen Akteuren durchsetzt und eine daraus resultierende Vorteilsituation 
erreicht, ist dementsprechend erst nach der Kooperation beurteilbar.  
Hinzu kommt, dass Williamson Unsicherheit, Spezifität und Häufigkeit als zentrale Dimensi-
onen von Transaktionen deklariert (Williamson 1996, 59), welche schlussfolgernd ebenfalls 
mit den Transaktionskosten bei der Umlegung von Verfügungsrechten verflochten sind. Das 
Charakteristikum von Spezifität ist, dass Leistungen zwischen Transaktionspartnern im Markt 
genau definiert sind (Picot et al. 2008, 59; Klein et al. 1978, 299-300) und sich die Häufigkeit 
auf sich wiederholende Aktivitäten innerhalb einer Austauschbeziehung zwischen Akteuren 
bezieht (Picot et al. 2008, 60). Mit der Zunahme an Transaktionen ist anzunehmen, dass die 
Unsicherheit sinkt, wodurch sich „[…] die Effektivität von Reputationsmechanismen sowie 
die Amortisation von Transaktionsfixkosten […]“ (Dietl 2007, 179) ergeben und festgelegt 
werden.  
Um den einhergehenden Risiken und gegenseitigen Ressourcen- bzw. Leistungsabhängigkei-
ten von Akteuren, welche Gegenstand der Transaktionstheorie sind, entgegenwirken zu kön-
nen, führen Picot/Dietl in ihrer Studie Anreiz-, Kontroll- und Sanktionssysteme zur Überwa-
chung der Transaktionspartner auf (Picot/Dietl 1990, 180). Diesen Überwachungssystemen 
liegt die Annahme zu Grunde, dass ein ausreichend hoher Anreiz Transaktionspartner veran-
lasst nicht opportunistisch gegenüber ihren Partnern zu handeln (March/Simon 1976, 81). 
Hierdurch wird versucht ein inkongruentes Machtgefälle zu verhindern bzw. abzuschwächen. 
Weitere Möglichkeiten zur Verhinderung einer divergierenden Machtverteilung zwischen 
Transaktionspartnern sind Informations- und Kommunikationssysteme, die bei Austauschbe-
ziehungen von mehreren Akteuren zum Einsatz kommen (Picot/Dietl 1990, 182). Die koope-
rierende Zusammenarbeit von einzelnen Akteuren innerhalb eines Marktes definiert Aulinger 
als Netzwerk (Aulinger 1996, 189). In diesem Zusammenhang weisen ebenfalls Picot und 
Dietl in ihrer Studie auf dynamische Netzwerke von Beziehungen zwischen Akteuren hin, 
innerhalb derer Transaktionen vollzogen werden und die Transaktionskostentheorie aus die-
sem Grund zunehmend an Bedeutung gewinnt (Picot/Dietl 1990, 182). Bei diesen interorgani-
sationalen Beziehungen steht die Steigerung der Profitabilität aller in Relation stehenden Ak-
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teure im Vordergrund, sodass eine potentielle Effizienzerhöhung resultiert (Halldorsson et al. 
2007, 286; Gadde/Hakansson 2010, 357). Ein dynamisches interagierendes Netzwerk kann 
sich aus der gegenseitigen Abhängigkeit von Akteuren in Bezug auf die jeweiligen benötigten 
Ressourcen der anderen Akteure ergeben. Hierunter ist zu verstehen, dass ein Akteur zur indi-
viduellen Leistungserfüllung die Ressource eines anderen am Markt agierenden Akteurs be-
nötigt. Im Gegenzug kann dieser eine Gegenleistung von dem Ressourcen benötigenden Ak-
teur für die Übertragung der Verfügungsrechte seiner Ressource an den Ressourcen benöti-
genden Akteur verlangen (Morath 1996, 27). Durch diese wechselseitige Abhängigkeit befin-
det sich der Ressourcen besitzende Akteur gegenüber dem Ressourcen benötigenden Akteur 
in einer Machtposition. Diese Sachlage ist Gegenstand der Ressourcenabhängigkeitstheorie 
(Pfeffer/Salancik 1978, 43), weshalb diese in der vorliegenden Forschungsarbeit neben der 
Transaktionskostentheorie Anwendung findet. Um in den Besitz der benötigten Ressource zu 
gelangen, ist ein Austausch bzw. eine Transaktion im Sinne der Transaktionskostentheorie 
notwendig (Tietzel 1981, 213; Picot/Dietl 1990, 178). Das Ziel bei dieser Transaktion ist aus 
der Perspektive des Ressourcen benötigenden Akteurs, einen angemessenen Anreiz gegenüber 
dem Ressourcen besitzenden Akteur zu setzen, um den geforderten Beitrag in Form der benö-
tigten Ressource von diesem zu erlangen. Diese Komponenten der Gestaltung eines Anreizes 
und eines Beitrags werden von der Anreiz-Beitrags-Theorie umfasst (Gabler Wirtschaftslexi-
kon 2015a, o.S.), sodass diese Theorie zusätzlich zur Transaktionskosten- und Ressourcenab-
hängigkeitstheorie in dieser Forschungsarbeit angewandt wird. 
2.2 Ressourcenabhängigkeitstheorie 
Als nächstes wird die Ressourcenabhängigkeitstheorie betrachtet. Die Theorie wurde für diese 
Ausarbeitung ausgewählt, da sie Ansätze liefert, um das Abhängigkeitsverhältnis zwischen 
agierenden Akteuren zu analysieren. 
Als Begründer der Ressourcenabhängigkeitstheorie sind Pfeffer und Salancik hervorzuheben, 
welche die Theorie 1978 in dem Werk „The External Control of Organizations“ behandelt 
haben. Die Theorie ist dem machttheoretischen Ansatz zuzuordnen. Unter dem Machtbegriff 
wird die Fähigkeit eines Akteurs verstanden, einen anderen Akteur zu einem bestimmten Ver-
halten zu bewegen (Weber 1972, 28). Diese Fähigkeit liegt darin begründet, dass ein Akteur 
aufgrund der Ressourcen in seiner Verfügungsgewalt in eine Machtposition gelangt und ande-
re Akteure dadurch zur Nachgiebigkeit gegenüber dem eigenen Willen veranlasst (Sandner 
1990, 13). 
Da der Begriff Ressource in der Theorie eine besondere Rolle spielt, deklariert Pfeffer, dass 
unter einer Ressource nahezu alles verstanden werden kann, was einen Nutzen stiftet (Pfeffer 
1992, 2). In Bezug auf das Leercontainermanagement können Leercontainer bzw. die damit in 
Verbindung stehenden Transportmittel als Ressource verstanden werden. 
Eine der Hauptannahmen der Ressourcenabhängigkeitstheorie ist, dass die Umgebung, in de-
nen die Akteure agieren, von Unsicherheiten geprägt ist. Die Umgebung wird als die Bezie-
hung zwischen allen beteiligten Akteuren erfasst. Hierunter fallen u.a. Lieferanten und Kun-
den. Das Ziel der Theorie besteht darin, diese Unsicherheiten zu reduzieren. Gegenstand sind 
dabei insbesondere Ressourcen, welche durch externe Akteure bezogen werden und somit 
nicht im eigenen Unternehmen vorhanden sind. Aufgrund dieser Ressourcen entsteht eine 
Abhängigkeit. Je abhängiger ein Akteur von extern kontrollierbaren Ressourcen ist, desto 
nachgiebiger ist er bei Verhandlungen mit Ressourcenlieferanten (Hillman 2009, 1414).  
Der Grad der Ressourcenabhängigkeit wird dabei durch verschiedene Größen bestimmt: 
1. Die Wichtigkeit der Ressource gibt an, welchen Wert eine spezielle Ressource für einen 
Akteur aufweist. Diese wird zum einen an dem relativen Anteil der Ressource an der Ge-
samtheit aller von dem Akteur benötigten Ressourcen bestimmt. Zum anderen ist von Be-
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deutung, ob die Ressource von hoher Relevanz hinsichtlich des internen Leistungsprozes-
ses ist (Rössl 2006, 48). 
2. Die Allokationsstruktur der Ressource gibt an, wie die Verfügungsgewalt über die Res-
source geregelt ist und beschreibt das Ausmaß, in welchem ein Akteur über eine bestimm-
te Ressource verfügen kann. Dabei sind folgende Faktoren von besonderer Bedeutung 
(Wolf 2011, 293-294): 
- Eigentumsstruktur: Befindet sich die Ressource vollständig oder nur teilweise im 
Besitz der anbietenden Akteure? 
- Zugangskontrolle: Wird der Zugang der Ressource kontrolliert (formal oder fak-
tisch)? 
- Nutzung: Durch wen wird die Ressource verwendet und die Nutzung der Res-
source kontrolliert? 
- Regulierung: Wer reguliert den Besitz, den Zugang und die Nutzung der Ressour-
cen? 
3. Die Konzentration der Ressourcenkontrolle betrifft den Vorgang der Beschaffung einer 
Ressource. Gibt es nur sehr wenige Anbieter einer Ressource auf dem Markt, kann es sich 
als schwierig erweisen in den Besitz dieser zu gelangen. Gibt es eine Vielzahl von Anbie-
tern, befindet sich der nachfragende Akteur hingegen in einer sehr guten Verhandlungspo-
sition um diese Ressource. Für ihn besteht die Möglichkeit, diese zu günstigeren Konditi-
onen bei einem anderen Akteur zu erlangen. Seine Abhängigkeit von einem Anbieter 
vermindert sich dementsprechend (Knyphausen-Aufseß 1997, 461). 
Wenn die Ressourcenabhängigkeit identifiziert wurde, muss sichergestellt werden, dass ein 
Zufluss von diesen Ressourcen gewährleistet wird. Dabei spielen die Austauschbeziehungen 
der verschiedenen Akteure eine wichtige Rolle. Im weiteren Schritt werden der Umgang und 
die Handlungsmöglichkeiten der Akteure mit der Abhängigkeitssituation analysiert. Die The-
orie liefert Anhaltspunkte, inwieweit ein Akteur diese Abhängigkeitssituation beeinflussen 
und damit die Abhängigkeit dämpfen kann. Auf der einen Seite steht das Bemühen um eine 
für den Lieferanten bedeutsame Ressource als Gegenlieferung. Auf der anderen Seite wird 
eine enge Kooptation angestrebt, um den Lieferanten beeinflussen zu können (Wolf 2011, 
294-295). Unter Kooptation wird “[…] eine Strategie, die symbiotische Beziehungen so her-
stellt, dass problematische negative Kräfte aus der Umwelt neutralisiert werden sollen […]“ 
(Jones/Bouncken 2008, 156), verstanden.  
Für die spätere Analyse der Beziehungen zwischen den Akteuren des Leercontainermanage-
ments können mit diesen Informationen einzelne Schritte identifiziert werden, anhand derer 
das Abhängigkeitsverhältnis analysiert werden kann: 
Schritt 1: Wer ist von wem abhängig und welche Ressource ist Gegenstand dieses Ab-
hängigkeitsverhältnisses?  
Schritt 2:  Wie stark ist die Abhängigkeit in Bezug auf die Wichtigkeit, Allokationsstruk-
tur und Konzentration der Ressourcenkontrolle? 
Schritt 3:  Wie lässt sich diese Abhängigkeit aufgrund einer potentiellen Kooptation oder 
durch eigene Ressourcen als Gegenlieferung dämpfen?  
2.3 Anreiz-Beitrags-Theorie 
Die Anreiz-Beitrags-Theorie wurde von Chester I. Barnard begründet und vorrangig von Her-
bert A. Simon und James G. March weiterentwickelt (Kunz/Mangold 2003, 16; Hutzschen-
reuter 2009, 55). Sie stellt einen Ansatz der Organisationstheorie dar (Martin 2004, 13). 
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Barnard versteht eine Organisation als ein System von bewusst koordinierten Handlungen 
oder Kräften von zwei oder mehr Personen (Barnard 1950, 73). Neben der Erfüllung des Or-
ganisationszwecks ist u.a. die fortlaufende Aufrechterhaltung eines Gleichgewichtszustands 
zwischen Anreizen und Beiträgen für die Sicherung der Organisation von Bedeutung. Die 
Beiträge, z.B. in Form von Arbeit, Material oder Geld, stellen die von der Organisation benö-
tigten Handlungen zur Erreichung ihrer Ziele dar (Schreyögg 2008, 44-45; Hutzenschreuter 
2009, 55). Als Gegenleistung bietet die Organisation Anreize, um dementsprechend die Ko-
operationsbereitschaft und die Leistungserbringung zu sichern. Bei den Anreizen sind sowohl 
solche materieller als auch immaterieller Art relevant (Barnard 1950, 142; Schreyögg 2008, 
45). Beispielhaft werden von Barnard u.a. folgende Anreize aufgeführt (Barnard 1950, 142-
146):  
? Materielle Anreize, z.B. Geld- und Sachleistungen?
? Persönliche nicht-materielle Möglichkeiten, z.B. persönliche Macht und Prestige?
? Erwünschte physische Bedingungen, z.B. die Arbeitsbedingungen?
Ist die Organisation nicht in der Lage ausreichend attraktive Anreize anzubieten, führt dies zu 
einer Reduzierung der Beiträge und eventuell zu einem Zerfall der Organisation. Kenntnisse 
des Managements über die Ziele der Kooperationspartner sind somit unabdingbar. Nur auf 
diese Weise ist eine Anreizgestaltung möglich (Schreyögg 2008, 45).   
Die Anreiz-Beitrags-Theorie wird insbesondere genutzt, um das personalpolitische Verhalten 
von Unternehmen zu erklären (Martin/Kabst 2013, 11). Die Anwendung der Theorie ist neben 
den Mitarbeitern auch auf andere Interessengruppen von Unternehmen bzw. deren organisati-
onsbezogenen Handlungen möglich, wie z.B. Kunden, Lieferanten oder Fremdkapitalgeber. 
Eine Kooperation mit diesen Akteuren ist für die Erfüllung des Organisationszwecks ebenso 
notwendig, wie die Beziehung zu den Mitarbeitern (Schreyögg, 2008, 45-46; Hutzenschreuter 
2009, 55). Folglich wird eine Organisation „[…] als eine Koalition aller kooperierenden Per-
sonen/Parteien verstanden […]“ (Schreyögg 2008, 46). Die Existenz dieser hängt von der 
Bereitschaft der Beteiligten ab, an solch einem Kooperationsverbund teilzunehmen bzw. mit-
zuwirken (Schreyögg 2008, 44). 
Die wesentlichen Überlegungen der Anreiz-Beitrags-Theorie fassen Simon, Smithburg und 
Thompson in fünf Kernaussagen wie folgt zusammen (March/ Simon 1976, 81):  
1. Eine Organisation wird als ein System wechselseitig abhängiger sozialer Verhaltenswei-
sen einer Personenanzahl verstanden. Diese werden als Organisationsmitglieder bezeich-
net. 
2. Jeder Teilnehmer bzw. jede Teilnehmergruppe leistet gegen Anreize der Organisation 
Beiträge für diese. 
3. Solange die gewährten Anreize mindestens so groß sind wie die von ihm geforderten Bei-
träge, wird jeder Teilnehmer in einer Organisation mitwirken. Die Bewertung der Anreize 
und Beiträge ist dabei von den persönlichen Wertmaßstäben der Teilnehmer und der zur 
Verfügung stehenden Alternativen abhängig. 
4. Die den Teilnehmern angebotenen Anreize sind abhängig von den zu leistenden Beiträgen 
dieser. 
5. Eine Organisation ist daher nur solange überlebensfähig, wie die geleisteten Beiträge aus-
reichen genügend große Anreize zu offerieren, um diese Beiträge weiter beanspruchen zu 
können.  
Während bei Barnard die Entscheidung der Mitglieder zur Teilnahme an der Organisation und 
die Gleichgewichtsbedingung zwischen Beiträgen und Anreizen im Vordergrund stehen, liegt 
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bei der Erweiterung der Anreiz-Beitrags-Theorie durch March und Simon der Fokus auf der 
Entscheidung der Individuen zur produktiven Beitragsleistung. Insgesamt erfolgt die Analyse 
dreier Entscheidungstypen der Organisationsteilnehmer. Neben der Entscheidung zum Verlas-
sen von oder Teilnehmen an Organisationen, wird die Entscheidung der Organisationsteil-
nehmer Beiträge zur Erfüllung der Organisationsziele zur Verfügung zu stellen, analysiert 
(Staehle 1999, 433). 
2.4 Leercontainermanagement 
In der Literatur gibt es einige Zeitschriftenartikel und Buchbeiträge zu dem Thema des Leer-
containermanagements, wobei festzuhalten ist, dass die betroffenen Autoren ausschließlich 
spezifische Beiträge zu Teilaspekten des Leercontainermanagements verfasst haben (Choong 
et al. 2002, 424-427; Vojdani/Lootz 2011, 2; Vojdani/Rösner 2012 1). Es werden jeweils nur 
bestimmte Aspekte des Leercontainermanagements näher betrachtet und erläutert, wobei in 
diesem Zusammenhang keine Definition des Leercontainermanagements getroffen wird 
(Shintani et al. 2007, 40-41; Theofanis/Boile 2009, 52-54).  
Aus diesem Grund wird im Folgenden zunächst auf der Basis einer umfassenden Literatur-
recherche bezüglich des Leercontainermanagements eine Definition abgeleitet. Um eine adä-
quate und allgemeingültige Definition ableiten zu können, werden die von den Autoren unter-
suchten Teilaspekte des Leercontainermanagements eingehend analysiert, Parallelen zwischen 
den Aussagen und Auffassungen der jeweiligen Autoren herausgearbeitet und zu einer allge-
meingültigen Definition zusammengefasst. Der Übersicht halber befindet sich eine tabellari-
sche Darstellung der Autoren und deren Forschung hinsichtlich der jeweiligen analysierten 
Teilaspekte des Leercontainermanagements in Tabelle 1 des Anhangs.  
Beim Transport von Leercontainern wird in der Literatur die Unpaarigkeit zwischen vollen 
und leeren Containern (Song/Carter 2009, 294; Theofanis/Boile 2009, 53; Vojdani/Rösner 
2011, 3; Vojdani/Rösner 2012, 1) und eine damit verbundene Unsicherheit aufgeführt (Crai-
nic et al. 1993, 105; Song 2007, 122). Unpaarigkeit wird als ungleichgewichteter Handels-
strom zwischen Angebot und Nachfrage von Akteuren innerhalb oder zwischen unterschiedli-
chen Regionen verstanden (Cheung/Chen 1998, 142; Theofanis/Boile 2009, 57; Song/Dong 
2011, 64; Braekers et al. 2011, 688). In diesem Zusammenhang besteht eine Unsicherheit in 
Bezug auf die Verfügbarkeit von einer ausreichend hohen Stückzahl an Leercontainern in der 
jeweiligen Region (Olivio et al. 2005, 204), um eine Nachfrage decken zu können (Braekers 
et al. 2013, 459). Vojdani/Rösner leiten in ihrer Studie ab, dass dieses Ungleichgewicht und 
die damit implizierte Unsicherheit durch einen Leercontainerfluss gelöst werden kann 
(Vojdani/Rösner 2013, 1). In diesem Fall werden aus der Region, in der ein Überschuss an 
Leercontainern vorliegt, diese in die Defizitregion überführt, wodurch der Mangel ausgegli-
chen (Vojdani/Rösner 2013, 1; Dong et al. 2013, 49f.) und die Nachfrage befriedigt werden 
kann. Der Begriff der Repositionierung von Leercontainern kristallisiert sich aus diesem Zu-
sammenhang heraus und wird von einer Vielzahl von Autoren aufgeführt (Olivo et al. 2005, 
200; Bin/Zhongchen 2007, 30; Song/Carter 2009, 291; Dong/Song 2009, 861; Braekers et al. 
2011, 681). Die Repositionierung stellt eine Strategie „[…] to seek effective policies to repo-
sition their empty containers to alleviate the effects of the trade imbalanace and uncertainty 
[…]“ (Song 2007, 122) dar. 
Die Unsicherheit bezieht sich jedoch nicht nur auf die Unpaarigkeit, sondern umfasst eben-
falls die Kosten, die sich durch die Angebots- und Nachfrageschwankungen, Transport- und 
Verladungszeit (Li et al. 2004, 87), Lagerungsprozesse der Leercontainer (Vojdani/Rösner 
2012, 5), Wiederbeschaffungszeit eines geleasten Containers (Cheung/Chen 1998, 142), tote 
Winkel in der Transportkette (Song/Dong 2011, 64), unvorhersehbare Wartezeiten beim 
Transport der Leercontainer (Sterzik 2013, 115) und unvollständige Informationen 
(Vojdani/Rösner 2012, 1) ergeben. Vojdani/Rösner fassen diese Vielzahl an Unsicherheitsfak-
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toren in die Kategorien der Mengen-, Kapazitäts-, Zeit- und Kostenunsicherheit zusammen 
(Vojdani/Rösner 2012, 5). Um diesen Unsicherheitsfaktoren entgegenwirken zu können, wer-
den im Leercontainermanagement umfassende Informationen benötigt, insbesondere Informa-
tionen über das Angebot und die Nachfrage an Leercontainern (Cheung/Chen 1998, 146). In 
diesem Zusammenhang führen Di Francesco et al. in ihrer Studie ergänzend das Beschaffen 
von Informationen in Bezug auf „[…] supply and demand levels at ports, available transporta-
tion capacity and particular operation characteristics (e.g. possible restrictions imposed by 
ports) […]“ (Di Francesco et al. 2009, 759) auf. Auf der einen Seite ist das individuelle Be-
schaffen von Informationen ein wichtiger Aspekt des Leercontainermanagements, jedoch 
trägt auf der anderen Seite das Austauschen von zur Verfügung stehenden Informationen zwi-
schen den beteiligten Akteuren im Leercontainermanagement dazu bei, den Leercontainer-
fluss zu optimieren. Es besteht die Möglichkeit des Zusammenschlusses von vereinfachten 
Kooperationen von Akteuren, da „Transport operators of a hinterland region cooperate with 
each other by sharing information regarding which locations empty containers are currently 
stacked at and, moreover, agree with the mutual exchange of these containers […]” (Sterzik 
2013, 28). Aufgrund eines kooperativen Informationsaustauschs und der Zusammenarbeit 
zwischen den beteiligten Akteuren beim Transport von Leercontainern können Kosteneinspa-
rungspotentiale generiert werden (Theofanis/Boile 2009, 54f.). Eine Reduktion der Kosten 
entsteht nicht nur durch den Austausch von Informationen, sondern auch durch einen koordi-
nierten, kooperativen und gegenseitig abgestimmten Transport und eine Verteilung von Leer-
containern (Song/Carter 2009, 291f.). Infolge dessen kann ebenfalls der Leercontainerbestand 
und die damit verbundenen Bestands- und Lagerkosten aufgrund des Leercontainerflusses 
gesenkt werden (Di Francesco et al. 2009, 758). Auf die potentielle Kostenreduktion bezug-
nehmend ist ebenfalls zu beachten, dass unter dem Aspekt der potentiellen Kosteneinsparung 
die zeitgleiche Befriedigung der Nachfrage zu erfüllen ist (Jula et al. 2004, 50; Chang et al. 
2008, 204). Wird diese nicht erfüllt, können Mehrkosten in Form von Nachbestellungen durch 
den nachfragenden Akteur und damit einhergehend zusätzliche Transport- und Informations-
kosten entstehen. Braekers et al. eruieren das Themenfeld des Leercontainermanagements in 
ihrer Studie und halten fest, dass „The objective of empty container management at a regional 
level is, therefore, to reposition empty containers efficiently in order to minimize costs while 
fulfilling empty container demands […]” (Braekers et al. 2011, 683). Die Aspekte eines effek-
tiven und effizienten Leercontainerflusses analysieren ebenfalls Shintani et al., Song/Carter 
und Song/Dong in ihrer jeweiligen Studie (Shintani et al. 2004, 40; Song/Carter 2009, 292; 
Song/Dong 2011, 62). Hierbei nimmt das Management (Choong et al. 2002, 424; Dong et al. 
2013, 51) und die damit einhergehende Planung der Repositionierung eine übergeordnete Rol-
le ein (Smilowitz 2006, 557; Braekers et al. 2013,1). Eine Reduzierung der gesamten Trans-
portkosten im Hinterland (Sterzik 2013, 27) ist aufgrund einer Konsolidierung von Leercon-
tainerflüssen bei langen Distanzen (Braekers et al. 2011, 686) sowie einer resultierenden Ka-
pazitätsoptimierung der Transportmittel möglich (Dong/Song 2009, 861). 
Werden die aus der Literatur herausgearbeiteten und analysierten zentralen Elemente in Be-
zug auf den Leercontainer- und Informationsfluss sowie das Management zusammengefasst, 
lässt sich folgende Definition für das Leercontainermanagement ableiten: 
Das Leercontainermanagement umfasst die Planung und Organisation von Leer-
containerströmen unter der Berücksichtigung der Informationsflüsse zwischen 
Angebot und Nachfrage. Ziel ist die zeitliche und kostenoptimale Gestaltung des 
Gesamtprozesses. 
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3 Akteure und Probleme des Leercontainermanagements 
Um die Hauptakteure des Leercontainermanagements eruieren zu können, werden im Laufe 
dieses Abschnitts zunächst die Akteure der Supply Chain, die indirekt und direkt an der Repo-
sitionierung von Leercontainern beteiligt sind, identifiziert und deren jeweiligen Funktionen 
und Interessen hervorgehoben. Des Weiteren werden die Problematiken des Leercontainer-
managements analysiert. Basierend auf diesen Ergebnissen wird im weiteren Verlauf dieser 
Arbeit speziell auf die Beziehungen sowie Problematiken zwischen den einzelnen Akteuren in 
Hinsicht auf das Leercontainermanagement eingegangen.  
3.1 Akteure des Leercontainermanagements  
Nach Song und Dong umfasst die Transportkette der Container zwei unterschiedliche Supply 
Chains. Hierbei wird zwischen der vorwärts verlaufenden Supply Chain der beladenen Con-
tainer und der rückwärts verlaufenden Supply Chain der Leercontainer differenziert 
(Song/Dong 2015, 166). Beide Supply Chains sind hierbei jedoch eng miteinander verflochten 
und somit schwierig voneinander zu differenzieren, da sowohl die beladenen Container als 
auch die Leercontainer innerhalb desselben Netzwerks transportiert und gelagert werden. Ein 
wesentlicher Unterschied zwischen den beladenen Containerströmen und den Leercontai-
nerströmen ist jedoch, dass Erstere insbesondere durch die Kundenanforderungen beeinflusst 
werden. Dahingegen sind die Leercontainerströme von den beladenen Containerströmen so-
wie von der Reederei selbst abhängig (Song/Dong 2015, 166). Im Verlauf dieser Arbeit wird 
jedoch schwerpunktmäßig auf die Supply Chain der Leercontainer eingegangen. 
Zunächst wird die Supply Chain der Leercontainer detailliert vorgestellt, um die beteiligten 
Akteure herauszukristallisieren. In der nachfolgenden Betrachtung wird der Aufbau der Ab-
bildung 1 beschrieben. Hierbei ist festzuhalten, dass sowohl der linke als auch der rechte Ab-
schnitt der Grafik, die durch die beiden Häfen A und B voneinander getrennt sind, identisch 
aufgebaut sind. Es wird davon ausgegangen, dass die Informations- und Güterflüsse in ähnli-
cher Art und Weise ablaufen. Die Pfeile stellen die Leercontainerbewegungen dar, wobei die 
gelben Pfeile den Hinterlandtransport und die blauen den Seetransport symbolisieren. Anhand 
der verschiedenen Farben wird dargestellt, welcher Akteur für welchen Abschnitt der Supply 
Chain verantwortlich ist. Wie in der Abbildung 1 erkennbar ist, umfasst der Verantwortungs-
bereich der Spedition und Reederei die gesamte Supply Chain. Dies ist darauf zurückzufüh-
ren, dass die Spedition und Reederei für die Planung und Organisation der Leercontainerströ-
me verantwortlich sind. Das Leasingunternehmen übernimmt für keinen Abschnitt der Supply 
Chain Verantwortung, stellt jedoch Leercontainer zur Verfügung und wird somit als ein betei-
ligter Akteur wahrgenommen. Die Abbildung stellt eine interkontinentale Supply Chain dar, 
die die Repositionierung der Leercontainer auf globaler Ebene beschreibt. Charakterisierend 
für die interkontinentale Supply Chain ist der internationale Seetransport der Leercontainer 
(Mol 2007, 33). 
Den Ausgangspunkt für den Leercontainer in der Supply Chain stellt der Exporteur dar, bei 
dem der beladene Container zuvor entleert wurde (Crainic et al. 1993, 103). Der Transport-
Operator übernimmt den Hinterlandtransport des Leercontainers über die jeweiligen Ver-
kehrsträger Straße, Schiene und Binnenwasser vom Exporteur hin zum Depot oder Hafen. Je 
nachdem wie hoch die Kapazität an Lagerfläche für die Leercontainer im Hafen ist, kann sich 
das Depot für Leercontainer auf dem Hafengelände befinden (Wolff et al. 2011, 9). Bei Hä-
fen, in denen der Platz für leere Container jedoch begrenzt ist, sind in der Regel zusätzliche 
Depots in der Nähe des Terminals oder im Hinterland des Hafens gelegen. Diese Depots wer-
den von dem Depot-Operator verwaltet, der neben der Lagerung der Leercontainer auch Re-
paraturen und Säuberungen am Leercontainer vornimmt (Vojdani/Lootz 2011, 6). Sobald eine 
Nachfrage an Leercontainer besteht, werden sie vom Depot zum Terminal transportiert und 
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dort durch den Terminal-Operator auf ein Schiff verladen. Der Seetransport der Leercontainer 
vom Hafen A zum Hafen B wird von der Reederei durchgeführt (Song/Dong 2015, 166). Von 
dort aus verläuft der Weitertransport auf ähnliche Weise wie zuvor beschrieben, bis die Leer-
container den Importeur erreichen und dort wieder beladen werden können.  
 
Abbildung 1: Supply Chain der Leercontainer (Eigene Darstellung in Anlehnung an Wolff et al. 2012, 16) 
Basierend auf der Darstellung der Supply Chain der Leercontainer können somit folgende 
Akteure hervorgehoben werden, die in einem direkten und indirekten Zusammenhang zum 
Leercontainermanagement stehen (Wolff et al. 2012, 16; Song/Dong 2015, 166):  
? Hafenbehörde 
? Reederei  
? Transport-Operator 





? Leasingunternehmen  
Im weiteren Verlauf wird auf die Funktionen sowie die Interessen der jeweiligen Akteure ein-
gegangen, um die Hauptakteure des Leercontainermanagements zu identifizieren.  
Die Hafenbehörde nimmt in Bezug auf die Repositionierung eine passive Rolle ein, da sie 
hauptsächlich die Verantwortung für die Bereitstellung der nötigen Infrastruktur übernimmt 
(Wolff et al. 2012, 17). Dennoch arbeitet die Hafenbehörde mit verschiedenen Akteuren, wie 
der Reederei, Spedition und Transport-Operator, zusammen und ist daher bestrebt, die Hafe-
ninfrastruktur möglichst attraktiv zu gestalten (Mol 2007, 113). Die Hafenbehörde setzt An-
reize, um als internationaler oder regionaler Umschlagspunkt der Güter genutzt zu werden. 
Somit ist sie indirekt auch von der Problematik der Repositionierung der Leercontainer be-
troffen und wird zum Teil in die Prozesse des Leercontainermanagements involviert (Wolff et 
al. 2011, 12). 
Als Eigentümer und Betreiber der Container erfüllt die Reederei eine zentrale Rolle hinsicht-
lich des Leercontainermanagements. Hierbei übernimmt die Reederei neben dem Seetransport 
der Leercontainer auch die Entscheidungen in Bezug auf die Organisation der Lagerung und 
des Transports der Leercontainer im Hinterland (Wolff et al. 2012, 18). Die Ziele der Reede-
rei sind zum einen minimale Transportkosten sowie minimale Transportzeiten der Leercon-
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tainer und zum anderen ein minimaler Puffer an Leercontainern und minimale Planungskosten 
(Mol 2007, 114). Die Reederei wird als zentrales Element unter den beteiligten Akteuren des 
Containerverkehrs sowie des gesamten maritimen Sektors deklariert und nimmt eine überge-
ordnete Position innerhalb des Netzwerks der unterschiedlichen Akteure ein (Du-
cruet/Notteboom 2010, 2). Gegenüber dem Hafen, dem Terminal-Operator sowie dem Depot-
Operator befindet sich die Reederei daher in einer starken Verhandlungsposition und ist be-
müht mit Hilfe vertikaler Integration- und Kooperationsmaßnahmen ihre Macht- und Kon-
trollkonzentration auszubauen (Huber 2014, 100). Auf diese Weise soll eine flexible und 
schnelle Abfertigung der Schiffe gewährleistet werden. Bei der Analyse der vertikalen Ko-
operations- und Integrationsbemühungen der Reederei wird deutlich, dass insbesondere die 
Kontrolle über die Terminals sowie über andere Akteure im Hinterlandverkehr ein signifikan-
tes Ziel der Reederei ist (Midoro et al. 2005, 94). In Bezug auf die Terminals wird mit Hilfe 
von kooperativen Verträgen versucht, sich Nutzungsrechte der betroffenen Terminals unter 
dem kooperativen Aspekt zu sichern. Hierbei ist das Nutzen des Terminals im kooperativen 
Vertrag begründet und somit von der Reederei kontrollier- und verhandelbar. Aufgrund dieser 
Maßnahme kann sie ihre Einfluss- und Machtposition stärken und ausbauen. Eine weitere 
Möglichkeit für die Reederei besteht in der Gründung eigener Betreibergesellschaften, um 
sich die alleinigen Nutzungsrechte des Terminals zu sichern (Huber 2014, 103).?
Wie zuvor in der Darstellung der Supply Chain von Leercontainern verdeutlicht wurde, über-
nimmt der Transport-Operator die Bereitstellung der verschiedenen Verkehrsträger für den 
Hinterlandtransport der Leercontainer (Wolff et al. 2012, 16). Hierbei ist eine effiziente 
Transportgestaltung aus Sicht des Transport-Operators von größtem Interesse. Demgegenüber 
steht jedoch die Herausforderung beim Transport, sowohl die beladenen Container als auch 
die Leercontainer auf eine effiziente Weise zu kombinieren. Dies ist darauf zurückzuführen, 
dass die Standorte für die Abgabe und Abholung der beladenen Container und der Leercon-
tainer in manchen Fällen nicht übereinstimmen (Mol 2007, 35). Die Zuständigkeit für den 
Umschlag der Container zwischen den Schiffen und den Hinterlandmodalitäten obliegt dem 
Terminal-Operator (Wolff et al. 2012, 18). Das Ziel des Terminal-Operators ist es, so viele 
Container wie möglich umzuschlagen (Mol 2007, 39). Die Gebühren für den Umschlag und 
die Lagerung von Leercontainern am Terminal fallen geringer als für beladene Container aus 
(Karmelic´ et al. 2012, 227). Dies führt dazu, dass die Verweilzeit der Leercontainer auf eine 
gewisse Zeit begrenzt ist. Der Platz, den die Leercontainer innerhalb des Terminalgeländes 
beanspruchen, kann für beladene und somit auch gewinnbringendere Container besser genutzt 
werden (Mol 2007, 39). Dementsprechend werden die Leercontainer zu einem Depot trans-
portiert, sobald ein gewisser Zeitlevel überschritten wird. Der Terminal-Operator betrachtet 
den Umschlag der Leercontainer als sein Kerngeschäft und sieht seine Verantwortung nicht 
beim Leercontainermanagement (Mol 2007, 40). 
Der Depot-Operator bietet Lagerkapazität für die Leercontainer an, wobei er das Ziel verfolgt, 
einen hohen Containerdurchlauf zu generieren sowie Reparaturen und Säuberungen der Con-
tainer durchzuführen (Wolff et al. 2012, 17). Sowohl die Reederei als auch die Spedition 
übernehmen hierbei die Kontrolle und Organisation der Leercontainerströme und treffen die 
Entscheidungen bezüglich der Entnahme und Lagerung (Mol 2007, 41). Zwischen dem De-
pot-Operator und der Reederei herrscht keine solide Beziehung, da der Wettbewerb zwischen 
den jeweiligen Depots sehr hoch ist und die Reederei als global agierender und finanzstarker 
Kunde ohne Mehraufwand das Depot wechseln und ihre Leercontainer auf mehrere Depots 
aufteilen kann (Mol 2007, 43). Des Weiteren ist es aufgrund der zunehmenden vertikalen In-
tegrationsbemühungen seitens der Reederei nicht ungewöhnlich, dass sie diese Depots selber 
betreiben (Wolff et al. 2012, 17). Im Hinblick auf das Management der Leercontainer nimmt 
der Depot-Operator auch hier eine passive Rolle ein, da der Transport und die Lagerung der 
Leercontainer durch die Reederei oder den Transport-Operator koordiniert werden. 
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Der Importeur oder Exporteur des Leercontainers benötigt Leercontainer für den Gütertrans-
port und beauftragt die Spedition für die Organisation des Transports (Mol 2007, 114). Diese 
organisiert und überwacht somit Teile der Supply Chain der Leercontainer (Wolff et al. 2012, 
18). Hierbei übernimmt die Spedition die Steuerung und Koordination von Dienstleistern, die 
Transport- und Umschlagsleistungen erbringen. Somit dient die Spedition als Vermittler zwi-
schen dem Importeur bzw. Exporteur und den anderen Akteuren der Supply Chain, kann je-
doch auch selbst den Transport auf Teilstrecken übernehmen (Huber 2014, 117). Im Hinblick 
auf das Leercontainermanagement übernimmt die Spedition die Koordination und Organisati-
on bei ausbleibenden Leercontainerflüssen. 
Containerleasingunternehmen nehmen eine Sonderstellung in der Supply Chain der Leercon-
tainer ein, da ihre Hauptaufgabe darin besteht, eine weltweite Verfügbarkeit an Containern 
gewährleisten zu können (Mol 2007, 114). Vor allem die Reederei profitiert von dieser 
Dienstleistung, da dies eine Möglichkeit bietet, auf die schwankende Nachfrage nach Leer-
containern zu reagieren. Daher stellt die Reederei auch den Hauptauftraggeber der Leasingun-
ternehmen dar (Konings 2004, 86).  
Basierend auf der Analyse der verschiedenen Akteure lässt sich resultierend festhalten, dass 
die Akteure Reederei und Spedition die Hauptakteure in Bezug auf das Leercontainerma-
nagement darstellen, da beide Akteure hinsichtlich ihrer Funktionen und Interessen der zuvor 
genannten Definition des Leercontainermanagements entsprechen. Sowohl die Reederei als 
auch die Spedition übernehmen die Planung und Organisation von Leercontainerströmen und 
verfolgen das Ziel einer zeitlichen und kostenoptimalen Gestaltung des Gesamtprozesses. Alle 
weiteren Akteure dienen der Unterstützung der Supply Chain der Leercontainer. Die Verant-
wortlichkeit der Reederei und der Spedition bezüglich des Leercontainermanagements wird 
auch in der Literatur beschrieben. Hierbei wird zwischen zwei unterschiedlichen Organisati-
onsstrukturen der Supply Chain differenziert, dem Merchant’s Haulage und dem Carrier’s 
Haulage (Mol 2007, 34). Diese können auch auf die Supply Chain der Leercontainer übertra-
gen werden.  
Beim Carrier’s Haulage organisiert die Reederei neben dem reinen Seetransport als Hauptlauf 
ebenfalls den Vor- und Nachlauf sowie den Umschlag und die Lagerung (siehe Abbildung 2). 
In diesem Fall ist die Reederei für die Kooperation der verschiedenen Akteure zuständig, un-
ter denen der Terminal-Operator, der Depot-Operator, die Spedition und der Transport-
Operator verstanden werden. Darüber hinaus ist sie für die Sicherstellung des notwendigen 
Informationsaustauschs verantwortlich (Wolff et al. 2012, 18). Dienstleister, die sich auf eine 
gewisse Leistungserstellung spezialisiert haben, werden von der Reederei beauftragt. Hierbei 
handelt es sich um einen Leistungseinkauf durch die Reederei (Jahn 2012, o.S.). Ist dies nicht 
der Fall, erteilt die Reederei aufgrund der vertikalen Kooperations- und Integrationsprozesse 
Anweisungen zur Leistungserstellung innerhalb des eigenen Konzerns oder an Tochtergesell-
schaften.  
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Abbildung 2: Beispiel Carrier’s Haulage (Eigene Darstellung in Anlehnung an Jahn 2012, o.S.)   
Bei der zweiten Organisationsform, dem Merchant’s Haulage, trägt die Spedition im Auftrag 
des Exporteurs bzw. Importeurs die Verantwortung für den Vor- und Nachlauf der Container 
sowie den Umschlag und die Lagerung. Dies erfolgt in enger Kooperation mit den verschie-
denen Akteuren der Supply Chain (siehe Abbildung 3) (Huber 2014, 139). Der Vor- oder 
Nachlauf wird entweder durch die Spedition selbst durchgeführt oder die Spedition beauftragt 
den Transport-Operator mit dem Transport (Jahn 2012, o.S.). Des Weiteren organisiert die 
Spedition den Leistungseinkauf durch die Akteure Reederei, Depot-Operator und Terminal-
Operator.  
 
Abbildung 3: Beispiel Merchant’s Haulage (Eigene Darstellung in Anlehnung an Jahn 2012, o.S.) 
Im weiteren Verlauf der Arbeit wird sich auf die Organisationsstruktur des Carrier’s Haulage 
bezogen und die Organisationsstruktur des Merchant’s Haulage außen vor gelassen. Es wur-
den beide Organisationsstrukturen lediglich aus Gründen der Vollständigkeit aufgeführt. 
3.2 Probleme des Leercontainermanagements 
Beim Leercontainermanagement steht die Planung und Organisation von Leercontainern unter 
der Berücksichtigung der Informationsflüsse zwischen Angebot und Nachfrage im Vorder-
grund, was zu Schwierigkeiten und Problemen führen kann. Die Kosten übersteigen den re-
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sultierenden Profit, weshalb die Planung und Organisation von Leercontainern unerwünscht 
sind und somit so minimal wie möglich gehalten werden sollten (Jansen et al. 2004, 42; Mittal 
2008, 3). Ein zusätzlicher Aspekt, der mit den Kosten der Repositionierung einhergeht ist die 
unpräzise Feststellbarkeit der Repositionierungskosten von Leercontainern (Song/Carter 
2009, 196-197). Welche Kosten im Zeitverlauf des Leercontainermanagements entstehen, 
ergeben sich teilweise erst bei der Durchführung des Transports der Leercontainer. Aufgrund 
von Unsicherheiten ist eine genaue Kostenaufstellung vereinzelt erst ex post möglich 
(Song/Carter 2009, 294).  
Eine weitere Problematik liegt in der Unpaarigkeit von Handels- und Güterströmen. Hierunter 
ist sowohl das inkongruente Verhältnis zwischen dem Angebot und der Nachfrage nach Leer-
containern zwischen verschiedenen Depots in unterschiedlichen Regionen als auch das Vor-
handen- bzw. Nicht-Vorhandensein von Leercontainern in verschiedenen Regionen zu verste-
hen (Gendron/Crainic 1995, 39; Boile 2006, 4). Diese Problematik erstreckt sich über die in-
terkontinentale, regionale und interregionale Ebene hinweg (Sterzik 2013, 13). Diese Unpaa-
rigkeit entsteht dadurch, dass die Leercontainer aus der Region des Importeurs nach dem Ent-
laden nicht umgehend in die Region des Exporteurs zurücktransportiert werden, da die Kosten 
der Repositionierung von Leercontainern den potentiell resultierenden Profit übersteigen 
(Theofanis/Boile 2009, 53-54; Song/Carter 2009, 292). Aus der Perspektive der Betriebswirt-
schaft sowie des institutionellen homo eoconomicus rentiert sich die Repositionierung auf-
grund der sich ergebenden Kosten nicht (Gabler Wirtschaftslexikon 2015b, o.S.). Studien he-
ben hervor, dass das Produzieren oder Leasen von Leercontainern unter Umständen günstiger 
als das Zurückführen von Leercontainern aus der Region des Importeurs in die Region des 
Exporteurs sei (Song 2007, 124; Theofanis/Boile 2009, 53-54). Aus der schwankenden Nach-
frage nach Leercontainern und dem partiell regional spezifisch mangelnden Angebot von 
Leercontainern ergibt sich eine Unsicherheit in Bezug auf die Verfügbarkeit von Leercontai-
nern (Cheung/Chen 1998, 142; Braekers et al. 2011, 705). Um dieser Informationsunsicher-
heit hinsichtlich der Verfügbarkeit von Leercontainern entgegenzuwirken und diese zu redu-
zieren, empfehlen Chong et al. einen kritischen Wert für den Leercontainerbestand in einem 
Depot festzulegen und im jeweiligen Planungshorizont zu überprüfen (Chong et al. 2002, 
425). Durch das Zählen der Leercontainer kann der Leercontainerbestand innerhalb eines De-
pots bestimmt werden, sodass sich das Angebot zur Befriedigung der Nachfrage nach dieser 
Bestandsgröße ausrichten kann. Mit dieser vorhandenen Begebenheit an unsicheren Informa-
tionen in Bezug auf die Verfügbarkeit von Leercontainern geht die Problematik der Verfüg-
barkeit von Lagerkapazitäten für Leercontainer in einem Depot einher. Depots besitzen einen 
Maximalbestand für Leercontainer, wobei hierunter eine begrenzte Lagerfläche für Leercon-
tainer verstanden wird (Vojdani/Rösner 2012, 5). Ist der Maximalbestand für Leercontainer in 
einem Depot erreicht, werden keine weiteren zur Lagerung aufgenommen. In diesem Zusam-
menhang ist das Generieren und Verarbeiten von Informationen über die Verfügbarkeit der 
Lagerkapazität bei einem Akteur für den Planungshorizont zur Zwischenlagerung von Leer-
containern von Bedeutung.  
Weitere Informationen, die im Leercontainermanagement von Relevanz sind und die Aspekte 
der Planung und Organisation von Leercontainerströmen umfassen, betreffen die Transport-
modalitäten. Der intermodale Transport nimmt hierbei aufgrund der sich ergebenden Kosten-
reduktion eine übergeordnete Rolle ein (Panayides 2002, 401-402). Diesbezüglich geht es um 
die Verfügbarkeit der Transportmittel im Hinblick auf Schiene, Straße, Wasser und Luft. In 
Bezug auf die einzelne Transportmodalität ist die jeweilige Ladekapazität von großer Bedeu-
tung. Besteht eine zahlenmäßig hohe Nachfrage nach Leercontainern, sollte das entsprechen-
de Transportmittel so ausgewählt werden, dass die Tour nur einmal gefahren werden muss 
und der Nachfrage zu minimal entstehenden Kosten nachgekommen werden kann (Jansen et 
al. 2004, 43-44). Je länger der Planungshorizont ist, desto weniger reliabel sind die Informati-
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onen, da sie sich während des Zeitverlaufs aufgrund ihres dynamisches Charakters verändern 
können (Crainic et al. 1993, 108; Breakers et al. 2011, 705). Bei den Transportmodalitäten ist 
nicht nur die Auswahl des passenden Transportmittels, sondern auch die Auswahl der geeig-
neten Container zu berücksichtigen. Diesbezüglich ist nicht jeder Containertyp substituierbar, 
da Unterschiede hinsichtlich der Containergrößen und -typen vorhanden sind. Nicht jedes 
selektierte Transportmittel ist in der Lage jeden Containertyp zu transportieren, sodass die 
Entscheidung hinsichtlich des jeweiligen Containertyps von Bedeutung ist (Crainic et al. 
1993, 107-108). Je nachdem welche Kooperationspartner am Leercontainertransport beteiligt 
sind, sind nur bestimmte Containertypen und die entsprechenden Transportmittel des Fuhr-
parks einsetzbar. In diesem Zusammenhang gilt es getroffene Vereinbarungen mit dritten 
Dienstleistungsanbietern einzuhalten (Crainic et al. 1993, 105) sowie darauf zu achten, dass 
Lieferzeiten von Leercontainern nicht überschritten werden, sodass es nicht zu einem Lie-
ferverzug kommt (Jansen et al. 2004, 43). Ein Grund, der zu einem möglichen Lieferverzug 
führen kann, ist die Missachtung von festgelegten Be- und Entladezeiten von Containern in 
der Kooperationsvereinbarung der beteiligten Akteure. Wird ein voller Container durch einen 
kooperierenden Akteur nicht innerhalb des vereinbarten Zeitraums entladen, zieht dies eine 
Überschreitung der Lieferzeit mit sich und führt darüber hinaus zu einer Verkettung von Ver-
zögerungen in den nachgelagerten Prozessschritten des Leercontainermanagements 
(Vojdani/Rösner 2012, 5). 
Weitere Probleme können in Bezug auf das Vorhandensein von Informationen, welche die 
geschäftspolitischen Prozesse eines Unternehmens bzw. die der kooperierenden Akteure be-
treffen, auftreten. Diese müssen im Vorfeld einer Zusammenarbeit allen betroffenen Akteuren 
bekannt, untereinander ausgehandelt und anschließend definiert worden sein. Hierbei kann es 
zu Koordinationsproblemen hinsichtlich der Suche und Identifikation von geeigneten Koope-
rationspartnern und damit einhergehend zu Kommunikations- sowie Informationskosten, die 
durch die Beschaffung, den gegenseitigen Austausch und der Verarbeitung von Informationen 
über potentielle Akteure entstehen, kommen. Des Weiteren sind Kooperationsvereinbarungen 
hinsichtlich der Planung und Organisation des Leercontainermanagements zu treffen, welche 
Anbahnungs-, Vereinbarungs-, Abwicklungs-, Anpassungs- und Kontrollkosten im Sinne der 
Transaktionskostentheorie implizieren (Wallis/North 1986, 98; Dietl 2007, 1). Unter der Pla-
nung und Organisation ist die strategische, taktische und operationale Planung hinsichtlich 
des Leercontainermanagements zu verstehen. Die strategische Planung erfolgt in Bezug auf 
die Bestimmung von Inlandterminals, die im Zuge des Leercontainermanagements genutzt 
werden sollen und die Festlegung von logistischen Zonen, innerhalb derer nicht nur potentiel-
le Konkurrenten identifiziert, sondern auch der Transport stattfinden soll. Die taktische Pla-
nung konzentriert sich auf den Ausgleich der Leercontainerströme in bestimmten Regionen, 
sodass einer potentiell auftretenden Unpaarigkeit entgegengewirkt wird und die operationale 
Planung umfasst die dynamische Allokation der Leercontainer (Crainic et al 1993, 104). Um 
das Ziel einer zeitlichen und kostenoptimalen Gestaltung der Gesamtprozesse zu gewährleis-
ten, erfolgt die strategische und taktische Planung gemeinsam in enger Zusammenarbeit aller 
beteiligten Akteure innerhalb des Logistiknetzwerks. Dies liegt darin begründet, dass die Pla-
nung, Organisation und Durchführung des Leercontainermanagements alle Akteure betrifft 
(Crainic et al. 1993, 107).  
In diesem Zusammenhang gilt es ebenfalls die potentiellen Wettbewerber und Partner am 
Markt zu berücksichtigen und Informationen über diese zu sammeln. Eventuelle Konkurren-
ten können aufgrund von dynamischen Veränderungen im Leercontainermanagement zu mög-
lichen Kooperationspartner werden. Ebenfalls zu berücksichtigen sind gesetzliche Regularien 
im Rahmen des Leercontainermanagements, die es einzuhalten gilt (Crainic et al. 1993, 105).  
In einer resümierenden Gesamtbetrachtung ergeben sich die eruierten Probleme des Leercon-
tainermanagements aufgrund der Kosten der Planung und Organisation, der Unpaarigkeit von 
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Handels- und Güterströmen sowie der Kosten der Repositionierung. Des Weiteren entstehen 
Unsicherheiten in Bezug auf die Informationen zur Verfügbarkeit von Leercontainern und 
Lagerplätzen sowie Transportmodalitäten. Probleme hinsichtlich eines nicht eingehaltenen 
Planungszeitraums, Missachtung von definierten Be- und Entladezeiten sowie unterschiedli-
cher Containergrößen und -typen sind ebenso von Bedeutung. Diese Problematiken umfas-
send besteht die Möglichkeit, dass Koordinationsprobleme, insbesondere bei der Identifikati-
on und Auswahl geeigneter Kooperationspartner, entstehen und hierdurch Anbahnungs-, Ver-
einbarungs-, Abwicklungs-, Anpassungs- und Kontrollkosten im Sinne der Transaktionskos-
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4 Modell zum Leercontainermanagement und Anwendung der 
Transaktionskosten-, Ressourcenabhängigkeits- und Anreiz-
Beitrags-Theorie zur Lösung von Problemen  
Damit überprüft werden kann, ob die Transaktionskosten-, Ressourcenabhängigkeits- und 
Anreiz-Beitrags-Theorie zur Lösung der Probleme des Leercontainermanagements herange-
zogen werden können, wird in diesem Kapitel zunächst ein vereinfachtes Modell zum Leer-
containermanagement entwickelt, woraus sich unterschiedliche Szenarien ableiten lassen. 
Darauf aufbauend folgt im zweiten Teil des Kapitels die Anwendung der verschiedenen Theo-
rien als Lösungsmöglichkeit für die jeweiligen identifizierten Szenarien und Probleme. 
4.1 Modell zum Leercontainermanagement 
Als Grundlage für die Erstellung des Modells mit den unterschiedlichen Szenarien dient die 
ausführliche Darstellung der beteiligten Akteure im Leercontainermanagement aus Kapitel 3. 
Dort wurden neben der Reederei der Terminal-Operator, der Depot-Operator, der Transport-
Operator, die Spedition, der Exporteur, der Importeur, das Leasingunternehmen und die Ha-
fenbehörde als beteiligte Akteure identifiziert und charakterisiert. Von dieser Vielzahl an 
Akteuren werden im nachfolgenden Modell (siehe Abbildung 4) lediglich der Importeur, der 
Depot-Operator, die Reederei, der Exporteur und die Spedition berücksichtigt. Ausgangs-
punkt ist das Carrier’s Haulage als Organisationsstruktur. Hierbei besteht die Funktion der 
Reederei in der Organisation und Planung des Leercontainermanagements, während die ande-
ren Akteure unterstützende Aufgaben übernehmen.    
Wie der Abbildung 4 zu entnehmen ist, wird im Modell von einer interkontinentalen Supply 
Chain ausgegangen. Dies lässt sich aus der Kategorisierung des globalen Levels ableiten. Zur 
Unterstützung folgt die regionale Unterkategorisierung des regionalen Levels, wobei diese 
wiederum in Hinterland und Hafen unterteilt ist. Hierbei wird unterstellt, dass Seewege die 
beiden Häfen voneinander trennen. Des Weiteren sind die Akteure Importeur, Depot-
Operator, Reederei und Exporteur sowie deren Beziehungen untereinander aufgeführt. Aus 
Gründen der Einfachheit wird davon ausgegangen, dass der Importeur und der Exporteur in 
unterschiedlichen Ländern ihren Unternehmenssitz haben. Die gestrichelten Pfeile visualisie-
ren den Transport des leeren Containers, der von der Spedition organisiert und durchgeführt 
wird. Hierbei handelt es sich um einen Leistungseinkauf auf der Seite der Reederei. Es wird 
unterstellt, dass es eine Vielzahl an Speditionen gibt. Den Ausgangspunkt für den Leercontai-
ner in der Supply Chain stellt der Importeur dar, bei dem der volle Container eingegangen ist 
und im Zuge dessen entleert wurde. Es bestehen verschiedene Möglichkeiten, wo sich das 
Depot für Leercontainer befindet. Einerseits kann es auf dem Hafengelände, andererseits in 
der Nähe des Hafengeländes oder im Hinterland liegen. Die Verwaltung erfolgt durch den 
Depot-Operator. Vom Importeur wird der Leercontainer entweder direkt zur Reederei bzw. 
auf das zu beladene Schiff transportiert oder der Leercontainer wird indirekt über das Depot 
dorthin befördert. Der Transport zwischen den einzelnen Akteuren wird von der Spedition 
organisiert und durchgeführt. Der Seetransport der Leercontainer vom Verschiffungshafen 
zum Bestimmungshafen erfolgt durch die Reederei. Es wird unterstellt, dass der Leercontainer 
direkt vom Zielhafen zum Exporteur oder über das Depot zu diesem gelangt. Das Depot be-
findet sich auch hier entweder im Hafen, in der Nähe von diesem oder im Hinterland. Der 
Transport zwischen den einzelnen Akteuren wird ebenfalls von der Spedition organisiert und 
durchgeführt. 
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Abbildung 4: Modell zum Leercontainermanagement (Eigene Darstellung) 
Daraus folgernd wird unterstellt, dass der Importeur und der Depot-Operator im direkten Kon-
takt zueinander stehen. Beide Akteure interagieren zudem mit der Reederei. Diese wiederum 
steht in Beziehung zu dem Depot-Operator und dem Exporteur am Bestimmungsort. Als wei-
terer Akteur ist noch die Spedition zu nennen, die genauso wie die Reederei mit allen anderen 
Akteuren interagiert. Aus dieser Modellbildung und der resultierenden Verflechtung der un-
terschiedlichen Akteure geht ein dynamisches Netzwerk von interorganisationalen Beziehun-
gen hervor, die durch Transaktionen, wie bereits in Kapitel 2 dargestellt, begleitet werden. 
4.2 Anwendung der Transaktionskosten-, Ressourcenabhängigkeits- und An-
reiz-Beitrags-Theorie zur Lösung der Probleme des Leercontainermanage-
ments  
Im Folgenden werden ausgewählte Probleme des Leercontainermanagements, die zwischen 
den im Modell aufgeführten Akteuren auftreten können, eingangs kurz vorgestellt. Als Grund-
lage hierfür dienen die in Kapitel 3 dargestellten Probleme sowie weitere Hindernisse, die 
sich entweder aus der Literaturrecherche ergeben haben oder auf getroffene Annahmen beru-
hen. Die in der Beziehung zwischen Akteuren auftretenden Probleme werden im Hinblick auf 
die Anwendbarkeit der Transaktionskosten-, Ressourcenabhängigkeits- und Anreiz-Beitrags-
Theorie als Lösungsmöglichkeiten genauer analysiert. 
4.2.1 Szenario 1: Beziehung zwischen Reederei und Spedition 
Als erste Beziehung wird die Verbindung zwischen der Reederei und der Spedition im Hin-
blick auf die Problematik der Unpaarigkeit von Güterströmen genauer betrachtet (siehe Kapi-
tel 3.2). Da im Modell von dem Carrier’s Haulage als Organisationsstruktur ausgegangen 
wird, ist es die Reederei, die den Vor- und Nachlauf der Leercontainer plant und organisiert. 
Es wird angenommen, dass die Reederei aufgrund des inkongruenten Verhältnisses zwischen 
dem Angebot und der Nachfrage nach Leercontainern in den unterschiedlichen Ländern eine 
bestimmte Anzahl an Leercontainern benötigt. Des Weiteren wird unterstellt, dass die Reede-
rei keine Leercontainer besitzt. Diese sollen über See in das Land des Exporteurs transportiert 
werden, um der Nachfrage nachzukommen und der Unpaarigkeit entgegenzuwirken. Den See-
transport wird die Reederei wiederum übernehmen, sodass ausschließlich die Dienstleistung 
des Transportes über Land durch die Spedition in Anspruch genommen wird. Eine Produktion 
von neuen Containern im Land des Exporteurs wird als unrentabel deklariert und ist somit 
eine Restriktion, die getroffen wird. Die Reederei beauftragt infolge dessen eine Spedition, 
dass diese schnellstmöglich die entsprechende Anzahl an Leercontainern vom Importeur bzw. 
Depot zum Hafen überführt. 
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4.2.1.1 Anwendung der Transaktionskostentheorie auf Szenario 1 
Gegenstand des vorliegenden Szenarios zur Repositionierung von Leercontainern durch die 
Spedition, die von der Reederei beauftragt wird, ist eine Beziehung zwischen diesen beiden 
Akteuren. Diese Beziehung wird unter den gegebenen Annahmen aus der Sicht der Transakti-
onskostentheorie analysiert, wobei konstatiert werden kann, dass eine Transaktion im Sinne 
der Transaktionskostentheorie stattfindet (siehe Kapitel 2.1). Die Übertragung von Verfü-
gungsrechten findet in Form der Organisation der Leercontainerrepositionierung in dem Maße 
statt, dass die Reederei die Verfügungsrechte zur Überführung der Leercontainer auf die Spe-
dition überträgt. Hierbei handelt es sich um die Übertragung einer materiellen Ressource in 
Form des Leercontainers sowie um die Übertragung der Dienstleistung in Form der Trans-
portdurchführung auf die Spedition. 
Im Zusammenhang der Transaktionskostentheorie sind die Aspekte der Spezifität, Unsicher-
heit und Häufigkeit bei der Durchführung von Transaktionen von zentraler Bedeutung. Die 
Spezifität, Unsicherheit und Häufigkeit einer Leistung werden unter der Berücksichtigung der 
Charakteristika aus Kapitel 2.1 und der sich ergebenden Probleme des Leercontainermanage-
ments aus Kapitel 3 im jeweiligen Szenario problemspezifisch betrachtet.  
Im ersten Szenario wird die Spezifität der Leistung in Form der Repositionierung der Leer-
container deklariert. Im Leercontainermanagement sind unterschiedliche Containertypen im 
Umlauf, die verschiedene Ladekapazitäten auf den jeweiligen Transportmodalitäten einneh-
men können und nicht alle Transportmittel alle Containertypen ohne optimale Ladekapazi-
tätsausnutzung transportieren können. Wie in Kapitel 3.1 vorgestellt, umfasst die Hauptaufga-
be einer Spedition die Durchführung eines Containertransports. Die Spezifität umfasst in die-
sem Fall die Leercontainer und den Transport durch die Spedition. Die Unsicherheit bezieht 
sich auf die Ausführung der Leercontainerrepositionierung durch die Spedition. In diesem 
Zusammenhang spielt die Durchführung des Transports im zeitlich definierten Rahmen eine 
wichtige Rolle. Besteht ein zeitlicher Verzug, so kann sich dies auf den im Vorfeld festgeleg-
ten Planungshorizont der Reederei negativ auswirken (siehe Kapitel 3.2). In diesem Fall wer-
den weitere Leistungen, die mit der Organisation des Leercontainertransports verknüpft sind, 
eventuell nicht eingehalten oder können nur unter zeitlichem Verzug ausgeführt werden, was 
zu potentiellen Mehrkosten für die Reederei führt. Es ist zu berücksichtigen, dass die Spediti-
on eventuell eine andere Priorisierung hinsichtlich der zeitlichen Leistungsdurchführung des 
Leercontainertransports als die Reederei hat. In Kapitel 3.2 wurde bereits aufgeführt, dass der 
Transport von Leercontainern im Vergleich zu vollen Containern weniger rentabel ist. Infolge 
dessen ist aus der Perspektive der Spedition die Überführung von vollen Containern eines 
anderen Akteurs von größerer Wichtigkeit, weshalb die Priorisierung der Leistungsdurchfüh-
rung des Containertransports zunächst hierauf liegt. Neben diesem Aspekt der zeitlichen 
Durchführung und der Priorisierung ist ebenso ein ordentlicher Transport von hoher Bedeu-
tung, sodass die Leercontainer gesichert sind und es nicht zu einer Beschädigung oder einer 
vollkommenen Demontage eines oder mehrerer Leercontainer kommt. Die aufgeführten As-
pekte, die die Unsicherheit beeinflussen, sind auf die begrenzte Rationalität der Reederei ge-
genüber der Spedition zurückzuführen. Hierunter ist zu verstehen, dass die Reederei im Vor-
feld der Leistungsdurchführung nicht alle Informationen über den Leercontainertransport 
durch die Spedition und die Spedition als Marktakteur besitzt. Durch diese eingeschränkte 
Informationslage ist es für die Reederei im Vorfeld nicht möglich, alle Unsicherheiten zu be-
seitigen, woraus sich Koordinationsprobleme ergeben. Aufgrund dessen ist die Reederei be-
müht, die Leistungsdurchführung und damit verbunden die Spedition zu kontrollieren und bei 
eventueller Nicht-Einhaltung einzugreifen sowie Sanktionen gegenüber der Spedition zu ver-
hängen. Diese Maßnahmen wirken sich in entstehenden Transaktionskosten aus. Es kommt 
hinzu, dass aufgrund der begrenzten Rationalität der Spedition ein opportunistisches Verhal-
ten, wie es in Kapitel 2.1 definiert wird, unterstellt wird. Die begrenzte Rationalität, die op-
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portunistische Handlungsunterstellung und die damit verbundenen Unsicherheiten sinken 
durch häufige Transaktionen in Form einer kooperativen Zusammenarbeit. Je häufiger eine 
bestimmte Leistung bzw. je häufiger mit demselben Transaktionspartner zusammengearbeitet 
wird, desto eher sinken die Transaktionskosten. Es kann auf vergangenheitsbasierte Erfah-
rungswerte zurückgegriffen werden und die Durchführung der Leistung wird somit im Vor-
feld potentiell bewertbar. 
Es ist festzuhalten, dass in diesem Szenario von sich geringfügig unterscheidenden Zielen der 
Akteure ausgegangen wird. Das Ziel der Reederei ist die Organisation und Planung des 
Transports der Leercontainer durch die Spedition vom Importeur bzw. Depot zum Hafen, wo 
die Leercontainer verladen und verschifft werden sollen, um der Nachfrage nach Leercontai-
nern im Land des Exporteurs nachzukommen. Im Gegensatz hierzu ist das Ziel der Spedition 
lediglich die ordentliche Ausführung der Dienstleistung in Form des Transports der Leercon-
tainer. Das Ziel der Reederei wird somit nur durch das Erreichen des Ziels der Spedition er-
füllt. Um diesem Abhängigkeitsverhältnis, Unsicherheiten und potentiellen Transaktionskos-
ten entgegenzuwirken und somit die ordentliche Ausführung der Transaktion zu gewährleis-
ten, ist es sinnvoll einen Vertrag zwischen allen beteiligten Akteuren aufzusetzen (siehe Kapi-
tel 2.1). Gegenstand dieses Vertrags sollte die Aufführung und Definition aller relevanten 
Aspekte des Leercontainertransports sein, sodass den Unsicherheiten entgegengewirkt, dem 
opportunistischen Verhalten vorgebeugt, die Koordinationsprobleme sowie die Transaktions-
kosten in Form der Informations-, Kommunikations-, Such-, Anbahnungs-, Vereinbarungs-, 
Abwicklungs-, Anpassungs- und Kontrollkosten gesenkt werden (Dietl 2007, 1; Wallis/North 
1986, 98).  
4.2.1.2 Anwendung der Ressourcenabhängigkeitstheorie auf Szenario 1 
Zunächst wird im ersten Schritt bei der Betrachtung des Problems aus der Sicht der Ressour-
cenabhängigkeitstheorie identifiziert, welches die Abhängigkeit verursachende Ressource ist 
und welcher Akteur durch diese Ressource in eine Abhängigkeitsposition gerät. Die Reederei 
benötigt den leeren Container, um diesen über den Seeweg zu repositionieren. In dem Szena-
rio wird angenommen, dass die Reederei selbst nicht über die nötigen Mittel verfügt, um den 
leeren Container vom Importeur bzw. Depot aus dem Hinterland zum Hafen zu transportieren. 
Deshalb beauftragt die Reederei die Spedition mit dem Transport des Leercontainers. Dem-
entsprechend ist die Reederei in diesem Szenario der von der Spedition abhängige Akteur. 
Die Abhängigkeit verursachenden Ressourcen sind die Transportmittel, die benötigt werden, 
um den Transport der Leercontainer durchzuführen. Diese befinden sich in der Verfügungs-
gewalt der Spedition.  
Im zweiten Schritt wird analysiert, inwieweit die Reederei von der Spedition abhängig ist. Die 
Abhängigkeit der Reederei von der Spedition ist in diesem Szenario nicht sehr stark ausge-
prägt. Dies liegt darin begründet, dass es eine Vielzahl von Speditionen gibt, welche diesen 
Auftrag bewerkstelligen könnten. Folglich gelangt die Reederei in eine bessere Verhand-
lungsposition, um mit unterschiedlichen Speditionen über die Modalitäten des Leercontainer-
transports zu verhandeln. Gegebenenfalls könnte sie zu einer anderen Spedition wechseln, 
falls die Konditionen des Transports nicht zufriedenstellend sind. Der Transport sollte aus der 
Sicht der Reederei zu angemessenen Konditionen erfolgen, wobei insbesondere die zeitlichen 
Vorgaben eingehalten werden sollten. Die Schwierigkeit besteht darin, zunächst den richtigen 
Vertragspartner zu finden. Ohne die leeren Container kann keine Repositionierung über den 
Seeweg erfolgen. Der Suchprozess nach einem passenden Vertragspartner sollte nicht zu viel 
Zeit in Anspruch nehmen. Allerdings ist in diesem Fall davon auszugehen, dass die Reederei 
auf hohe Erfahrungswerte aus bisherigen Beziehungen zu den Speditionen zurückgreifen kann 
und sich die Suche somit verhältnismäßig einfach gestaltet. 
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Im dritten Schritt können nun Handlungsmöglichkeiten für die Reederei gegeben werden, 
durch welche die Abhängigkeit reduziert und die daraus resultierende Unsicherheit verringert 
werden können. Um die Abhängigkeitsbeziehungen zu dämpfen, könnte die Reederei der 
Spedition im Rahmen des Leercontainermanagements zukünftige Leercontainertransporte 
zusichern, die vertraglich vereinbart werden. Vor dem Hintergrund des Wettbewerbsdrucks 
aufgrund der Vielzahl von Speditionen wäre dies für die Spedition vorteilhaft. Im Gegenzug 
würde diese womöglich den Transport zur Zufriedenheit der Reederei durchführen. Beide 
erzielen somit einen Vorteil. Die Reederei kann durch das Angebot zukünftiger Aufträge ihre 
Verhandlungsposition ausbauen. Es ist festzuhalten, dass beide Akteure wichtige Ressourcen 
besitzen, die für den jeweils anderen einen Nutzen stiften. Dementsprechend besteht ein Be-
streben nach einer engen Kooperation, um die Abhängigkeitssituation und Unsicherheiten zu 
verringern sowie potentielle langfristige Dienstleistungsaufträge zu generieren.  
4.2.1.3 Anwendung der Anreiz-Beitrags-Theorie auf Szenario 1 
Zum Abschluss wird das Szenario aus der Sicht der Anreiz-Beitrags-Theorie analysiert. Die 
Reederei ist daran interessiert, dass die Spedition schnellstmöglich eine entsprechende Anzahl 
an Leercontainern vom Importeur bzw. Depot zum Hafen transportiert. Der Transport stellt 
im Rahmen des Leercontainermanagements den Beitrag von der Spedition dar. Der Beitrag ist 
notwendig, damit die Reederei ihr Ziel erreicht. Dieses besteht in der rechtzeitigen Lieferung 
der Leercontainer zum Bestimmungsort. Damit die Spedition die Leistung bzw. den Beitrag 
gemäß der Zufriedenheit der Reederei erbringt, muss diese der Spedition entsprechende An-
reize bieten. Hierbei kann es sich sowohl um Anreize materieller als auch immaterieller Art 
handeln. Als materieller Anreiz kommt in erster Linie die Geldleistung in Betracht. Gemäß 
der Anreiz-Beitrags-Theorie müssen die gewährten Anreize mindestens so groß wie die ge-
forderten Beiträge sein, damit ein Akteur die entsprechende Leistung erbringt. Infolge dessen 
ist anzunehmen, dass der Spedition den Transport nur durchführen wird, wenn der zu zahlen-
de Geldbetrag mindestens der Höhe der potentiellen Kosten entspricht, die durch die Leis-
tungserbringung entstehen. Da es in der Regel das Ziel einer Spedition ist, mit dem eigenen 
Unternehmen Gewinne zu erzielen, wird diese sich mit einer Geldleistung, die lediglich auf 
die Kostendeckung abzielt, nicht zufrieden geben. Die Bewertung der Anreize und Beiträge 
ist gemäß der Theorie von den subjektiven Wertmaßstäben der Teilnehmer und den zur Ver-
fügung stehenden Alternativen abhängig. Ob die Spedition sich bei Eingang des Eilauftrags 
von der Reederei für die Durchführung des Auftrags entscheidet, hängt folglich auch von de-
ren Alternativaufträgen ab. Sind diese lukrativer, muss die Reederei womöglich höhere An-
reize bieten, damit die Spedition den Transport durchführt. Dies kann z.B. durch die Zahlung 
eines höheren monetären Anreizes erfolgen. Dabei muss sie allerdings berücksichtigen, dass 
die Anreize in Bezug auf ihre Wertmäßigkeit die zu leistenden Beiträge nicht übersteigen soll-
ten, da ansonsten gemäß der Anreiz-Beitrags-Theorie die Existenz der Reederei gefährdet 
wäre. Die fortlaufende Aufrechterhaltung eines Gleichgewichtszustands zwischen Anreizen 
und Beiträgen ist für die Sicherung der Spedition im Sinne der Theorie von Bedeutung. Neben 
der Geldleistung wären zudem das Angebot eines hohen Auftragsvolumens oder weitere 
Folgeaufträge durch die Reederei als materieller Anreiz denkbar. Auf diese Weise würde sich 
für die Spedition eventuell eine bessere Auslastung der Fahrzeuge bzw. eine höhere Planungs-
sicherheit für die Zukunft ergeben. Als immaterieller Anreiz für die Spedition kann z.B. der 
Reputationsaufbau genannt werden. Wird davon ausgegangen, dass es sich bei der Reederei 
um einen sehr bekannten Akteur handelt, der lediglich mit sehr wenigen und zuverlässigen 
Speditionen zusammenarbeitet, kann dies positive Auswirkungen auf das Geschäft der Spedi-
tion haben. Andere Unternehmen, die auf die Zusammenarbeit zwischen der Reederei und der 
Spedition aufmerksam werden, könnten folglich ebenfalls an einer Kooperation mit dieser 
interessiert sein. 
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4.2.1.4 Zwischenfazit des Szenarios 1 
Zusammenfassend kann festgestellt werden, dass sowohl die Transaktionskosten-, Ressour-
cenabhängigkeits- als auch Anreiz-Beitrags-Theorie Lösungsansätze für die in Szenario 1 
dargestellte Problematik der Unpaarigkeit und damit einhergehend der Repositionierungs-
probleme durch die Leercontainer bieten. Gemäß der Transaktionskostentheorie können durch 
häufige Transaktionen in Form einer kooperativen Zusammenarbeit sowie den Abschluss ei-
nes Vertrages opportunistisches Verhalten, begrenzte Rationalität, Unsicherheit, Koordinati-
onsprobleme und damit einhergehend die Transaktionskosten reduziert werden. Die Ressour-
cenabhängigkeitstheorie findet insofern als Lösungsmöglichkeit Anwendung, dass sowohl die 
Reederei als auch die Spedition über Ressourcen verfügen, die für den jeweils anderen einen 
Nutzen darstellen. Die einseitige Abhängigkeit der Reederei von der Spedition und die Unsi-
cherheit werden auf diese Weise gedämpft. Beide Akteure sind folglich an einer Kooperation 
und Abschluss eines Vertrages interessiert. Ähnlich verhält es sich bei der Anreiz-Beitrags-
Theorie. Hier werden der Spedition materielle und immaterielle Anreize geboten, damit diese 
kooperiert und folglich den Transport für die Reederei durchführt. 
4.2.2 Szenario 2: Beziehung zwischen Reederei und Importeur 
Als nächstes folgt die Betrachtung der Beziehung zwischen der Reederei und dem Importeur 
im Hinblick auf die Problematik der Verfügbarkeit von Leercontainern und dem daraus poten-
tiell entstehenden Zeitverzug (siehe Kapitel 3.2). Wie im vorherigen Teilabschnitt wird auch 
bei diesem Szenario davon ausgegangen, dass aufgrund der Unpaarigkeit von Handels- und 
Güterströmen nicht ausreichend Leercontainer im Land des Exporteurs zur Verfügung stehen. 
Die Restriktion, dass die Produktion von neuen Containern im Bestimmungsland nicht renta-
bel ist, findet ebenfalls Anwendung. Infolge dessen müssen leere Container durch die Reede-
rei vom Verschiffungshafen zum Bestimmungshafen transportiert werden. Eine weitere An-
nahme besteht darin, dass die Reederei ebenfalls nicht über eine ausreichend hohe Stückzahl 
an Leercontainern verfügt und sich aus diesem Grund mit dem Importeur in Verbindung setzt. 
Dieser besitzt eine Vielzahl an vollen Containern, da dieser im Vorfeld Ressourcen in Contai-
nern importieren lassen hat. Die Anzahl an vorhandenen vollen Containern entspricht dabei 
genau der Menge an Leercontainern, die die Reederei benötigt. Ein Problem ergibt sich dar-
aus, dass die vollen Container vom Importeur noch nicht entleert wurden und folglich der 
Reederei als Leercontainer nicht rechtzeitig zur Verfügung stehen. Aus Gründen der Einfach-
heit wird unterstellt, dass es nur einen Importeur gibt, der die benötigten Ressourcen besitzt.  
4.2.2.1 Anwendung der Transaktionskostentheorie auf Szenario 2 
Um das Problem im zweiten Szenario des Modells zu lösen, findet die Transaktionskosten-
theorie Anwendung. Im vorliegenden Szenario ist das Vorhandensein einer Transaktion noch 
nicht der Fall. Ausgehend von der Reederei besteht eine Beziehung mit dem Importeur, wo-
raus sich eine Kooperation ergibt, die durch einen Vertrag begründet ist. Gegenstände der 
Beziehung zwischen der Reederei und dem Importeur sind das vorherige Entleeren der vollen 
Container durch den Importeur und das anschließende Überführen der Verfügungsrechte über 
die Leercontainer an die Reederei. Hierunter werden der Abtransport der leeren Container zur 
Reederei und die weitere Nutzung der Leercontainer verstanden, welches Bestandteile der 
Planung und Organisation des Leercontainermanagements darstellen. Diese Überführung 
kann unter Umständen durch die Reederei selbst durchgeführt werden oder eine Spedition 
übernimmt dies, wobei sich in diesem Fall die Beziehung und das Verhältnis zwischen der 
Reederei und der Spedition wie in Kapitel 4.2.1 ergeben würden. Im vorliegenden Szenario 
wird jedoch der Schritt der Transportdurchführung vernachlässigt und nur der vorherige 
Schritt der Kooperationsvereinbarung in Bezug auf die benötigten Leercontainer zwischen der 
Reederei und dem Importeur untersucht. Hat die Entleerung der vollen Container und das 
Übertragen der Verfügungsrechte der leeren Container auf die Reederei erfolgreich stattge-
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funden, ist in diesem Zusammenhang eine Transaktion im Sinne der Transaktionskostentheo-
rie erfolgt (siehe Kapitel 2.1). 
Die Spezifität der Leistung, Unsicherheit sowie Häufigkeit der Transaktionen sind bei der 
Austauschbeziehung von Bedeutung. Die Spezifität der Leistung bezieht sich aus der Perspek-
tive der Reederei auf die vom Importeur benötigte Anzahl an leeren Containern. Unsicherhei-
ten ergeben sich dadurch, dass die Reederei lediglich einen Akteur zum Eingehen einer Be-
ziehung hat. Sie kann nicht aus denen am Markt vorhandenen Importeuren den am besten 
geeignetsten auswählen, sondern in diesem Szenario steht nur ein Importeur zur Verfügung. 
Ob die gewünschte Leistungserfüllung durch den vorhandenen Importeuer zufriedenstellend 
erbracht wird, ist für die Reederei im Vorhinein nicht ersichtlich. Auf der einen Seite entste-
hen für die Reederei durch diese Annahme lediglich geringe Such- und Informationskosten 
bezüglich der Identifikation von potentiellen Kooperationspartnern sowie der Generierung 
von Informationen über diese. Auf der anderen Seite fallen jedoch trotzdem Transaktionskos-
ten in Form von Anbahnungs-, Vereinbarungs-, Abwicklungs- und Anpassungskosten an, 
sodass Koordinationsprobleme im Sinne der Transaktionskostentheorie vorliegen (siehe Kapi-
tel 2.1). Die Unsicherheit bezieht sich nicht nur auf die Tatsache, dass nur ein Importeur für 
diese Austauschbeziehung zur Verfügung steht, sondern auch, dass dieser lediglich die genaue 
Anzahl an vollen Containern besitzt, die die Reederei im leeren Zustand benötigt. Somit ist 
die Reederei implizit auf das Erhalten der leeren Container angewiesen, da sie ansonsten ih-
rerseits die Nachfrage des Exporteurs nicht befriedigen kann. Die Reederei hat weder Einfluss 
noch Gewissheit über die rechtzeitige Leerung der vollen Container durch den Importeur, 
sodass die Übertragung der Verfügungsrechte über die leeren Container an die Reederei in-
nerhalb der zeitlich bedingten Rahmenbedingung ungewiss ist. Diese zeitliche Rahmenbedin-
gung erschließt sich aus der Nachfrage des ausländischen Exporteuers nach Leercontainern, 
innerhalb welches Planungshorizonts er diese für seine Zwecke von der Reederei benötigt. 
Bei der Entleerung ist ebenfalls zu berücksichtigen, dass die Container nicht beschädigt wer-
den, sodass die weitere Nutzung der leeren Container für die Reederei und darüber hinaus für 
den Exporteur möglich ist. Aus der Perspektive des Importeurs ist es von Vorteil, wenn der 
zeitliche Rahmen zur Entleerung der Container, die Nicht-Beschädigung der Container ge-
währleistet und die leeren Container an die Reederei übertragen werden, da der Importeur 
hierdurch Profit generieren kann. Der Aspekt der Auswahl von effizienten Transportmitteln 
zum Transport der Leercontainer ist in diesem Szenario nichtig, da dieser Prozessschritt, wie 
zuvor erläutert, nicht weiter analysiert wird. Eine Verkettung von zu berücksichtigen Unsi-
cherheiten und den sich ergebenden Koordinationsproblemen sind das Resultat dieser Bezie-
hung. Die Reederei ist im Besitz der Möglichkeit, den Importeur bei der Kooperation zu kon-
trollieren, sodass der Zeitplan bei der Planung und Organisation des Leercontainermanage-
ments in Bezug auf die Entleerung der vollen Container, den Abtransport der leeren Container 
und die anschließende Überführung über den Seeweg zum Exporteur gewährleistet werden 
können. Wird die zeitlich definierte Rahmenbedingung vom Importeur nicht eingehalten und 
überschritten, so kann die Reederei gegenüber dem Importeur Sanktionen verhängen. Diese 
Überwachungs- und Sanktionsmaßnahmen sind mit steigenden Transaktionskosten verbun-
den. 
Tritt diese Konstellation und gleichzeitige Austauschbeziehung zwischen der Reederei und 
dem einzig zur Verfügung stehenden Importeur häufiger auf, können die aufgeführten Unsi-
cherheiten sinken. Dadurch, dass sich wiederholende Transaktionsvereinbarungen zwischen 
den beiden Akteuren ergeben, können sich sowohl der Importeur als auch die Reederei auf 
vergangenheitsbasierte Erfahrungswerte stützen. Es kann festgehalten werden, dass je häufi-
ger die Reederei und der Importeur kooperieren, desto eher sinken die Transaktionskosten in 
Form der Such-, Informations-, Anbahnungs-, Vereinbarungs-, Abwicklungs-, Anpassungs- 
und Kontrollkosten.  
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Um die aufgeführten Aspekten zur Sicherung der Entleerung der vollen Container innerhalb 
eines zeitlich definierten Rahmens, der Spezifität der Leistung, der Reduzierung von Unsi-
cherheiten, der Senkung von Koordinationsproblemen und der Senkung der Transaktionskos-
ten aufgrund der Häufigkeit der Austauschbeziehung zu gewährleisten, ist es für beide Akteu-
re von Vorteil, einen Vertrag zu schließen. Innerhalb dieses Vertrags ist die Anzahl an Con-
tainern, die die Reederei im leeren Zustand übertragen bekommt, der Zeitraum und die Ge-
währleistung einer beschädigungsfreien Entleerung der Container zu definieren. Gilt der Ver-
trag von beiden Seiten als erfüllt, erreichen beide Akteure ihre jeweiligen Ziele. 
4.2.2.2 Anwendung der Ressourcenabhängigkeitstheorie auf Szenario 2 
Zunächst ist festzustellen, dass in diesem Szenario bei der Reederei ein Bedarf an leeren Con-
tainern besteht, damit diese über den Seeweg zum Exporteur verschifft werden können. Da 
die Reederei auf diese leeren Container allerdings keinen direkten Zugriff hat, stellen sie in 
diesem Fall die Ressource dar, die die Abhängigkeit verursacht. Bei dem identifizierten Prob-
lem wird impliziert, dass es bei der Entladung des vollen Containers beim Importeur zu Ver-
zögerungen kommt. Dies verhindert, dass die leeren Container für die Reederei rechtzeitig 
verfügbar sind. Die Reederei ist dementsprechend von dem Importeur abhängig. 
Als nächstes muss der Grad der Abhängigkeit festgestellt werden. In dem vorliegenden Sze-
nario ist dieser als hoch einzustufen. Das erklärt sich dadurch, dass die Reederei einen Bedarf 
an einer bestimmten Anzahl von Leercontainern hat. Diese Leercontainer stellen im vorlie-
genden Szenario ein knappes Gut dar und sind für die Reederei von hoher Wichtigkeit. Die 
Abhängigkeit ergibt sich dadurch, dass es in dem vorgestellten Szenario keine Möglichkeit 
gibt, auf andere Leercontainer zurückzugreifen. Aus diesem Grund ist der Importeur der ein-
zige Akteur, von dem die Reederei die spezifische Anzahl an Leercontainern erhalten kann. 
Der Zugriff auf die Ressource, die die Abhängigkeit verursacht, liegt dementsprechend auf 
der Seite des Importeurs. Allerdings ist dem Importeur nicht die Absicht zu unterstellen, dass 
die Verzögerung infolge der späten Entladung bewusst erfolgt ist. Dennoch resultieren daraus 
Probleme auf der Seite der Reederei, da diese sich nicht auf den Importeur verlassen kann und 
ihr durch die Verzögerungen jegliche Planungssicherheit genommen wird. Das hat Auswir-
kungen auf das Leercontainermanagement der Reederei und kann zu Gewinnverlusten führen.  
Eine Handlungsoption für die Reederei, durch die das vorherrschende Abhängigkeitsverhält-
nisses gedämpft werden kann, besteht wie in Kapitel 2.2 beschrieben darin, dem Importeur 
eine Ressource als Gegenlieferung anzubieten. Die Reederei verfügt in diesem Szenario ne-
ben einem monetären Mittel über keine weitere Ressource, die sie dem Importeur anbieten 
kann. Dies bedeutet, dass sie nach der Ressourcenabhängigkeitstheorie noch die Möglichkeit 
hat, eine Kooptation mit dem Importeur einzugehen. Diese Kooperationsform ist so zu gestal-
ten, dass dem Importeur ausreichend Anreize geboten werden, zeitnah die vollen Container zu 
leeren, damit diese anschließend unmittelbar zum Hafen bzw. zu der Reederei transportiert 
werden können. Anreize könnten beispielsweise vertraglich geregelte Strafkosten sein, die 
entstehen, falls die Leercontainer nicht rechtzeitig verfügbar sind. Nur durch einen solchen 
Vertrag kann die Reederei sich auf festgelegte Rückgabezeiten der leeren Container durch den 
Importeur berufen und wird bei Nichteinhaltung durch entsprechende Geldleistungen ent-
schädigt. In dem Vertrag muss dabei eventuell eine Anpassung der zeitlichen Vorstellung des 
Entladevorgangs vorgenommen werden, damit auch der Importeur bei unvorhergesehenen 
Verzögerungen einen Zeitpuffer hat, um den leeren Container rechtzeitig zurückgeben zu 
können. Es kann festgehalten werden, dass durch einen angepassten Vertrag für die Reederei 
eine bessere Planungsgrundlage geschaffen und eine zuverlässigere Rückgabe der leeren Con-
tainer erreicht werden würde. Hierdurch würde sich die Unsicherheit bezüglich der rechtzeiti-
gen Rückgabe der leeren Container durch den Importeur verringern. Dennoch befindet sich 
die Reederei durch den hohen Grad der Abhängigkeit in keiner guten Verhandlungsposition 
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und somit bleibt fraglich, ob die Forderung nach einem zeitnahen Erhalt der Leercontainer 
erreicht werden kann. Die aufgeführten Aspekte verdeutlichen, dass die Ressourcenabhängig-
keitstheorie nicht zur eindeutigen Lösung der vorliegenden Problematik herangezogen werden 
kann. 
4.2.2.3 Anwendung der Anreiz-Beitrags-Theorie auf Szenario 2 
Wird das Szenario aus der Sicht der Anreiz-Beitrags-Theorie analysiert, kann konstatiert wer-
den, dass in diesem Fall durch gebotene Anreize von der Reederei auftretende Probleme in 
der Zukunft reduziert bzw. vollständig vermieden werden können. Die Reederei benötigt 
schnellstmöglich eine entsprechende Anzahl an Leercontainern vom Importeur. Nur so kann 
sie ihr Ziel, die rechtzeitige Lieferung von Leercontainern in das Land des Exporteurs, errei-
chen. Das Problem ergibt sich daraus, dass der Beitrag vom Importeur, nämlich die sofortige 
Leerung der vollen Container, noch nicht erfolgt ist. Infolge dessen stehen diese der Reederei 
als Leercontainer nicht rechtzeitig zur Verfügung. Damit die Leerung in Zukunft zeitnah 
durchgeführt wird, muss die Reederei dem Importeur entsprechende Anreize bieten. Neben 
positiven Anreizen, die eine Belohnung für den Importeur darstellen, sind ebenso negative 
Anreize denkbar. Bei einem Fehlverhalten, wie es aus Sicht des Importeurs vorliegt, kann die 
Reederei aus materieller Sicht Strafanreize als Sanktionsmöglichkeit einsetzen und auf diese 
Weise das Verhalten des Importeurs beeinflussen (Jande 2014, 32). Es könnte zum Beispiel 
im Vertrag geregelt werden, dass der Importeur bei verspäteter Leerung der Container einen 
bestimmten Strafbetrag pro Container zahlen muss. Zusätzlich könnte dieser auch für Mehr-
kosten, die aufgrund einer alternativen Beschaffung entstehen, aufkommen. Diese Regelung 
würde womöglich den Importeur in der Zukunft dazu veranlassen, stärker darauf zu achten, 
dass die sofortige Leerung nach der Anlieferung erfolgt. Da gemäß der Anreiz-Beitrags-
Theorie die Bewertung von den persönlichen Wertmaßstäben der Teilnehmer abhängt, müs-
sen die Strafkosten in der Höhe festgesetzt werden, dass der Importeur die finanziellen Aus-
wirkungen äußerst negativ bewertet. Andernfalls bestünde die Gefahr, dass weitere Ver-
spätungen auftreten würden. Als immaterielle Anreize kommen ebenfalls Strafanreize in Be-
tracht. Erfolgen die Beiträge des Importeurs in regelmäßigen Abständen nicht zu der Zufrie-
denheit der Reederei, könnte dies negative Folgen für das Image des Importeurs haben. Die 
Reederei könnte bei der Zusammenarbeit mit anderen Unternehmen diese auf das Fehlverhal-
ten des Importeurs hinweisen. Infolge dessen wären die Geschäftspartner der Reederei wo-
möglich nicht an einer Zusammenarbeit mit dem Importeur in der Zukunft interessiert. 
4.2.2.4 Zwischenfazit des Szenarios 2 
Es kann konstatiert werden, dass in diesem Szenario alle drei Theorien Lösungsansätze für 
das auftretende Problem bieten. Wie auch im ersten Szenario können durch eine längerfristige 
Kooperation und den Abschluss eines Vertrages im Sinne der Transaktionskostentheorie die 
Unsicherheit, Koordinationsprobleme und damit einhergehend die Transaktionskosten redu-
ziert werden. Aus Sicht der Ressourcenabhängigkeitstheorie besteht eine sehr hohe Abhän-
gigkeit gegenüber dem Importeur. Diese kann nur mäßig gedämpft werden, indem ein ange-
passter Vertrag aufgesetzt werden würde. Eine vollständige Lösung des Problems ist somit 
nicht gegeben. Gemäß der Anreiz-Beitrags-Theorie kommen insbesondere negative Anreize 
in Form von Strafzahlungen bei nicht rechtzeitiger Leerung bzw. Bereitstellung der Leercon-
tainer als Lösungsansatz in Betracht. 
4.2.3 Szenario 3: Beziehung zwischen Reederei und Depot-Operator 
Im folgenden Szenario erfolgt die Analyse der Beziehung zwischen der Reederei und dem 
Depot-Operator. Innerhalb dieses Szenarios wird die Problematik berücksichtigt, dass die 
Reederei Lagerflächen zur Lagerung ihrer Leercontainer benötigt, die sie selbst nicht besitzt. 
Infolge dessen ist die Reederei gezwungen, verfügbare Lagerflächen für ihre leeren Container 
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zu finden. Es wird angenommen, dass der Depot-Operator im Hafen, der einzige Akteur am 
Markt ist, der über begrenzte Lagerkapazitäten für Container verfügt. Gäbe es in diesem Sze-
nario mehrere Depot-Operator oder andere am Markt agierende Akteure mit verfügbaren La-
gerkapazitäten am Hafen, würden sich die zu analysierenden Umstände verkomplizieren und 
ein komplexes Szenario entstehen, weshalb diese Restriktion eingeführt wird.  
4.2.3.1 Anwendung der Transaktionskostentheorie auf Szenario 3 
Wie in den beiden Szenarien zuvor ist im ersten Schritt zu überprüfen, ob eine Transaktion 
gemäß der Transaktionskostentheorie Gegenstand der Beziehung zwischen der Reederei und 
dem Depot-Operator ist. Das Ziel der Reederei innerhalb des zu untersuchenden Szenarios 
liegt in der Identifikation von Lagerflächen für ihre Leercontainer, der anschließenden Zwi-
schenlagerung bis sich potentielle Aufträge in Bezug auf die weiterführende Nutzung sowie 
Transport ihrer Leercontainer ergeben. Dadurch, dass die Reederei keine eigenen Lagerkapa-
zitäten für ihre leeren Container besitzt, ist sie auf die Lagerflächen anderer am Markt agie-
render Akteure angewiesen. Infolge der im Szenario getroffenen Restriktion kommt nur der 
Depot-Operator am Hafen in Betracht. Um die leeren Container bei diesem zu lagern, ist es 
notwendig, die Verfügungsrechte zur Lagerung, Säuberung und Instandhaltung der Leercon-
tainer auf den Depot-Operator zu übertagen. In diesem Sinne handelt es sich um eine Transak-
tion im Sinne der Transaktionskostentheorie (Kapitel 2.1).  
Die Reederei besitzt alle Informationen über die Stückzahl und die Containertypen der eige-
nen zu deponierenden Leercontainer. Die Informationen, über die der Akteur nicht verfügt, 
sind die vorhandene Lagerkapazität für Leercontainer beim Depot-Operator und Informatio-
nen über potentielle Konkurrenten um die zur Verfügung stehende Lagerfläche. Die Spezifität 
der Leistung beinhaltet somit die benötigte Lagerfläche zur Lagerung.  
Da es aufgrund der getroffenen Restriktion nur einen Akteur mit verfügbarer Lagerkapazität 
für Container gibt, ist anzunehmen, dass die Suchkosten zur Identifikation von geeigneten 
Akteuren, bei denen die Leercontainer der Reederei zwischengelagert werden können, gering 
ausfallen. Nichtsdestotrotz ergeben sich in diesem Szenario Koordinationsprobleme. In Bezug 
auf die Informationskosten steigen diese, da die Reederei zunächst Informationen über den 
Depot-Operator generieren muss, um zu erfahren, wie hoch die zur Verfügung stehende La-
gerkapazität für Leercontainer ist und wie viele potentielle Konkurrenten mit der Reederei um 
diese begrenzten Lagerflächen konkurrieren (siehe Kapitel 2.1). Es ist ebenso anzunehmen, 
dass bei einer hohen Stückzahl an Leercontainern die Unsicherheit bei der Reederei in Bezug 
auf die tatsächlich verfügbare Lagerfläche steigt. Bei einer begrenzt vorhandenen Lagerkapa-
zität kann im Vorhinein nicht gewährleistet werden, dass genügend Platz zur Zwischenlage-
rung für die Vielzahl von Leercontainern der Reederei besteht. Weitere Unsicherheiten ent-
stehen dadurch, dass die Reederei zunächst keine Informationen über die Lagerflächen des 
Depot-Operators an sich besitzt. Auch der Zustand der Lagerflächen ist hierbei von Bedeu-
tung. Bei der Zwischenlagerung sollten die Leercontainer nicht durch unsachgemäße Lage-
rung und Pflege demoliert werden. Ein weiterer Aspekt, der die Unsicherheit der Reederei 
beeinflusst, ist die zeitliche Verfügbarkeit der Lagerfläche beim Depot-Operator. Wenn dieser 
einen zeitlichen Rahmen zur Lagerung der Leercontainer definiert und die Reederei die Leer-
container jedoch erst zu einem späteren Zeitpunkt, der nicht mehr vom definierten Zeitrahmen 
umfasst wird, benötigt, ergeben sich hieraus neue Probleme. Die Reederei wäre gezwungen, 
einen oder mehrere Akteure, bei denen eine Zwischenlagerung ihrer Leercontainer möglich 
wäre, zu identifizieren, was aufgrund der getroffenen Restriktion nicht möglich ist. Kooperie-
ren die Reederei und der Depot-Operator jedoch häufiger miteinander, so kann davon ausge-
gangen werden, dass die Reederei umfassende Informationen über die verfügbaren Lagerka-
pazitäten für ihre Leercontainer besitzt. Die Transaktionskosten würden folglich sinken. 
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Wie in den beiden Szenarien zuvor (siehe Kapitel 4.2.1 und Kapitel 4.2.2) kann konstatiert 
werden, dass je häufiger die Rederei und der Depot-Operator eine Beziehung miteinander 
eingehen, desto eher sinken die aufgeführten Unsicherheiten und desto mehr Informationen 
werden zwischen der Reederei und dem Depot-Operator ausgetauscht. Um das Ziel der Ree-
derei, ihre Leercontainer beim Depot-Operator bis zur Weiterverwendung zwischenzulagern, 
zu erreichen, ist es auch in diesem Szenario für die Reederei von Vorteil mit dem Depot-
Operator einen Vertrag einzugehen. In diesem sollte die für die Reederei zur Verfügung ste-
hende Lagerkapazität für deren Leercontainer definiert sein. Für den Fall, dass Schwankungen 
über die Anzahl an zwischenzulagernden Leercontainern von der Reederei auftreten, besteht 
ebenso die Möglichkeit flexible Verträge in Bezug auf die Gesamtanzahl an Lagerflächen 
beim Depot-Operator zu gestalten. Die vertraglich festgelegte Anzahl an Lagerflächen für die 
Leercontainer der Reederei würde in diesem Fall einer flexiblen Anzahl von Leercontainern 
in einer im Vorfeld festgelegten Höhe entsprechen, um den dynamischen Begebenheiten im 
Leercontainermanagement entgegenzukommen. Des Weiteren sind vertragliche Vereinbarun-
gen bezüglich der Höhe der Lagerhaltungskosten, Instandhaltung, Pflege und der zeitlichen 
Länge der Lagerung zu treffen. Um sich zukünftige Lagerkapazitäten aus der Perspektive der 
Reederei beim Depot-Operator am Hafen zu sichern, die auftretenden Koordinationsprobleme 
zu senken und die Transaktionskosten so gering wie möglich zu halten, sind langfristige Ver-
träge mit dem Depot-Operator von Vorteil. Mittels langfristiger Verträge kann die Marktposi-
tion der Reederei gegenüber der Konkurrenz verteidigt und strategisch ausgebaut werden.  
4.2.3.2 Anwendung der Ressourcenabhängigkeitstheorie auf Szenario 3 
Im ersten Schritt muss bei dieser Beziehung das Abhängigkeitsverhältnis analysiert werden, 
damit im Anschluss mögliche Handlungsoptionen gegeben werden können. In diesem Szena-
rio benötigt die Reederei Lagerfläche zur Zwischenlagerung ihrer Leercontainer im Hafende-
pot, auf die sie bei einer kurzfristig eingehenden Nachfrage einen schnellen Zugriff hat. Die 
Reederei selbst verfügt nicht über eigene Flächen, um leere Container zu lagern. Da der La-
gerplatz im direkten Hafengebiet sehr begrenzt ist, stellt dies einen einschränkenden Faktor 
dar. Daraus ergibt sich die Abhängigkeit verursachende Ressource. Die Reederei ist dement-
sprechend darauf angewiesen, dass der Depot-Operator diesen Platz für die Leercontainer zur 
Verfügung stellt und ist somit abhängig von dem Depot-Operator.  
Im zweiten Schritt gilt es den Grad der Abhängigkeit festzustellen. In dem vorliegenden Fall 
bezieht sich die Abhängigkeit auf die Verfügbarkeit von Lagerflächen für Leercontainer. Dies 
stellt einen Faktor mit hoher Wichtigkeit für die Reederei dar. Die benötigte Ressource in 
Form der Lagerfläche befindet sich weiterhin komplett in der Verfügungsgewalt des Depot-
Operators, welcher diesen verwaltet. Der Platz im Hafengebiet ist dabei sehr begrenzt und es 
besteht keine Möglichkeit weitere Kapazitäten zu schaffen. Diese hohe Konzentration der 
Ressourcenkontrolle durch nur einem Anbieter erhöht zusätzlich die Abhängigkeit der Reede-
rei. Die aufgeführten Punkte führen dazu, dass die Reederei sich in keiner guten Verhand-
lungsposition mit dem Depot-Operator befindet und sich die Abhängigkeit auch nur schwer 
dämpfen lässt. 
Im dritten Schritt geht es darum, Handlungsmöglichkeiten für die Reederei auszumachen, 
welche die Abhängigkeit dämpfen können und somit die Unsicherheit im Hinblick auf die-
Verfügbarkeit der Lagerfläche verringert. Durch die starke Abhängigkeit der Reederei muss 
diese große Bemühungen anstellen, um die Unsicherheiten gegenüber dem Depot-Operator zu 
verringern. Die Reederei verfügt in dem beschriebenen Szenario ausschließlich über monetäre 
Ressourcen, welche sie dem Depot-Operator als Gegenleistung bieten kann. Des Weiteren 
bleibt der Reederei in Bezug auf die Ressourcenabhängigkeitstheorie das Anstreben einer 
Kooptation als Möglichkeit zur Abhängigkeitsdämpfung. Die beiden Akteure können in die-
sem Sinne einen Vertrag aufsetzen, welcher für beide positive Auswirkungen hat. Der Reede-
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rei kann gewährleistet werden, dass zumindest ein Sicherheitsbestand an Leercontainern in 
dem Hafendepot gelagert wird. Dies stellt zwar keine optimale Lösung für das Problem dar, 
kann aber dennoch für die Reederei Unsicherheiten verringern und die Abhängigkeit dämp-
fen. Der Depot-Operator kann sich aufgrund des bereitgestellten Lagerplatzes ein dauerhaftes 
Einkommen sichern. 
4.2.3.3 Anwendung der Anreiz-Beitrags-Theorie auf Szenario 3 
Wird das Szenario aus der Sicht der Anreiz-Beitrags-Theorie analysiert, kann festgestellt 
werden, dass die Theorie Lösungsansätze für das oben beschriebene Problem liefert. Die Ree-
derei benötigt Lagerflächen zur Lagerung ihrer Leercontainer. Als einzige Möglichkeit hierfür 
kommt das Depot im Hafen in Betracht, das vom Depot-Operator betrieben wird. Folglich soll 
dieser einen Beitrag für die Reederei erbringen. Er soll die Leercontainer bei sich im Depot 
lagern. Damit der Depot-Operator der Lagerung zustimmt, sind entsprechende Anreize seitens 
der Reederei notwendig. Vergleichsweise wie beim ersten Szenario spielt auch in diesem Fall 
die Geldleistung als materieller Anreiz eine große Rolle. Gemäß der Anreiz-Beitrags-Theorie 
müssen die gewährten Anreize mindestens so groß wie die geforderten Beiträge sein. Diese 
Bewertung der Anreize hängt dabei von den individuellen Wertmaßstäben des Depot-
Operators ab. Er wird der Reederei den Lagerplatz nur zu Verfügung stellen, wenn diese be-
reit ist, den von ihm gewünschten Geldbetrag zu leisten. Zudem können lukrativere Geldan-
reize von anderen Akteuren dazu führen, dass der Depot-Operator den Lagerplatz nicht der 
Reederei überlässt, sondern den Konkurrenten. Dann müsste die Reederei ihren Anreiz ent-
sprechend erhöhen. Sie könnte dem Depot-Operator auch anbieten, den Lagerplatz für einen 
längeren Zeitraum zu mieten. Dies würde dazu führen, dass der Depot-Operator längerfristig 
von dem materiellen Anreiz in Form der Geldleistung profitieren würde und auch andere An-
gebote von Konkurrenten unberücksichtigt lassen würde. Gleichzeitig könnte sich daraus auch 
ein immaterieller Anreiz für den Depot-Operator ergeben. Eine langfristige Beziehung mit der 
Reederei würde bei diesem für eine gewisse Planungssicherheit sorgen, was wiederum Zu-
friedenheit bei diesem hervorruft. 
4.2.3.4 Zwischenfazit des Szenarios 3 
Zusammenfassend kann festgestellt werden, dass alle drei Theorien Lösungsansätze für das in 
Szenario 3 dargestellte Problem bieten. Gemäß der Transaktionskostentheorie können durch 
häufige Transaktionen in Form einer kooperativen Zusammenarbeit sowie den Abschluss ei-
nes Vertrages Unsicherheit, Koordinationsprobleme und folglich auch die Transaktionskosten 
reduziert werden. Aus Sicht der Ressourcenabhängigkeitstheorie kann ebenfalls durch einen 
Vertragsabschluss die Abhängigkeit vom Depot-Operator verringert werden. Weiterhin kann 
die Reederei in Form eines monetären Mittels eine Ressource als Gegenlieferung bieten. Auf 
diese Weise hat sie eine bessere Verhandlungsposition im Hinblick auf den Lagerplatz, 
wodurch sich die Unsicherheit reduziert. Bei der Betrachtung des Szenarios aus der Sicht der 
Anreiz-Beitrags-Theorie sind wie in den vorherigen Szenarien materielle und immaterielle 
Anreize denkbar. Sind diese ausreichend hoch, besteht die Möglichkeit, dass der Depot-




      Kritische Reflexion 
Eckebrecht/Luttermann/Späth/Wrede   31 
5 Kritische Reflexion 
In diesem Kapitel der Forschungsarbeit erfolgt eine kritische Untersuchung der Transaktions-
kosten-, Ressourcenabhängigkeits- und Anreiz-Beitrags-Theorie. Daraufhin werden die An-
nahmen, die im Zusammenhang des Leercontainermanagements getroffen wurden, eingehend 
analysiert. 
Im Zuge der Ausarbeitung der Transaktionskostentheorie wurden intraorganisatorische Aus-
tauschbeziehungen innerhalb einer Organisation aufgrund eines limitierten Seitenumfangs der 
Forschungsarbeit nicht berücksichtigt. Um die Transaktionskostentheorie und ihre Austausch-
beziehungen in der umfassenden Gesamtbetrachtung darzustellen, hätte die intraorganisatori-
sche Perspektive in der Ausarbeitung mit aufgenommen werden müssen. Des Weiteren wird 
der Begriff der Transaktion aufgrund seiner Definition nicht eingeschränkt, sodass Interpreta-
tionsspielraum gegeben ist. Dieselbe Problematik ergibt sich insbesondere ebenso hinsichtlich 
der Spezifität. 
Die Ressourcenabhängigkeitstheorie ist sehr umfangreich und baut auf vielen verschiedenen 
Theorien auf. Aufgrund dieser Vielzahl an unterschiedlichen Einflüssen ist sie in vielen As-
pekten undurchsichtig und die Einflüsse aus unterschiedlichen Theorieströmen erschweren die 
Anwendung der Theorie auf einen konkreten Sachverhalt. Somit gibt es für die Analyse dieser 
Arbeit kein Modell oder Vergleichbares, auf das zurückgegriffen werden kann. Auch für diese 
Ausarbeitung wurden deshalb nur bestimmte relevante Punkte der Theorie herausgegriffen 
und vertieft.  
Bei der Anreiz-Beitrags-Theorie ist insbesondere zu nennen, dass in der Literatur auf den Be-
griff des Beitrages nicht näher eingegangen wird. Werden die Anreize demgegenüber in im-
materielle und materielle Werte unterschieden, fehlt eine solche Eingrenzung bei den Beiträ-
gen. Auch wenn auf den Begriff des Anreizes zwar genauer eingegangen wird, werden nega-
tive Anreize nicht konkret berücksichtigt. In dem zweiten ausgearbeiteten Szenario wird al-
lerdings von negativen Anreizen in Form von Strafgeldern ausgegangen, ohne dass diese di-
rekt in der Theorie begründet sind.  
In einer Gesamtbetrachtung über die Transaktionskosten-, Ressourcenabhängigkeits- und An-
reiz-Beitrags-Theorie hinweg ist festzuhalten, dass alle drei aus unterschiedlichen theoreti-
schen Ansätzen stammen. Somit wären alles umfassende Darstellungen der jeweiligen Theo-
rien im Rahmen dieser Forschungsarbeit nicht möglich gewesen, weshalb der Schwerpunkt 
auf der Ausarbeitung der Hauptaspekte der jeweiligen Theorie lag. 
Zum Identifizieren von Literaturbeiträgen zum Leercontainermanagement wurde eine 
Schlagwortsuche durchgeführt. Aufgrund der selbst gewählten Schlagworte besteht die Mög-
lichkeit, dass nicht alle Beiträge, die das Leercontainermanagement zum Gegenstand haben, 
berücksichtigt wurden. Die auf diese Weise herausgefilterten Literaturbeiträge wurden auf 
vorhandene Parallelen untersucht und inhaltlich abgeglichen. Bei dieser Vorgehensweise kann 
es zu einer Nichtbeachtung von Aspekten, die das Leercontainermanagement betreffen, ge-
kommen sein. Basierend auf den Parallelen und Unterschieden erfolgte das Ableiten der Defi-
nition zum Leercontainermanagement. Es besteht die Möglichkeit, dass bei dieser Vorge-
hensweise nicht alle relevanten Aspekte identifiziert und hervorgehoben wurden, sodass eine 
unvollständige Definition abgeleitet wurde. 
Kapitel 4.1 beinhaltet das eigenständig aufgestellte Modell zum Leercontainermanagement, 
wobei innerhalb des Modells die Festlegung der Transportwege der Leercontainer auf der 
Basis von Literaturrecherchen erfolgte, welche nicht zwangsläufig der Praxis entsprechen 
müssen. Diese theoretischen Annahmen in Form der Festlegung der Pfeilrichtungen wurden 
getroffen, um ein vereinfachtes Modell zu erschaffen. Es bleibt festzuhalten, dass keine dy-
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namischen Veränderungen im Modell Berücksichtigung finden. In dem aufgestellten Modell 
werden nicht alle Akteure, die am Leercontainermanagement beteiligt sind, beachtet. Zu den 
Akteuren, die nicht in der Analyse betrachtet werden, zählen Leasingunternehmen, Terminal-
Operator, Transport-Operator und die Hafenbehörde. Im Rahmen der Forschungsarbeit wird 
von der Organisationsstruktur des Carrier’s Haulage ausgegangen und auf die Organisations-
struktur des Merchant’s Haulage wird nicht weiter eingegangen.  
Es werden in den aufgeführten Szenarien weitere Annahmen getroffen, welche die Realität 
nur in begrenztem Umfang abbilden können. Hierunter fällt in Szenario 2 die Unterstellung, 
dass es nur einen Importeur gibt und dieser den einzigen Akteur darstellt, der über Leercon-
tainer verfügt und diese der Reederei zur Verfügung stellen kann. Hinzu kommt, dass der be-
trachtete Importeur die genau definierte Anzahl an Leercontainern, die die Reederei benötigt, 
besitzt. In Szenario 3 wird die Restriktion eingeführt, dass es nur einen einzigen Depot-
Operator gibt und die Reederei selbst keine Möglichkeit zur Lagerung der Leercontainer be-
sitzt. Ebenso wird angenommen, dass der Depot-Operator lediglich eine begrenzte Lagerka-
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6 Zusammenfassende Darstellung 
In diesem Kapitel erfolgt zunächst die Beantwortung der drei Forschungsfragen und damit 
einhergehend eine zusammenfassende Darstellung. Anschließend wird ein Ausblick für zu-
künftige Forschungsarbeiten gegeben. 
6.1 Zusammenfassung der Ergebnisse 
Im Rahmen dieser wissenschaftlichen Arbeit sollte aufgezeigt werden, inwieweit sich Prob-
leme des Leercontainermanagements durch die Transaktionskostentheorie, Ressourcenabhän-
gigkeitstheorie und Anreiz-Beitrags-Theorie lösen lassen. Für diesen Zweck wurden zwei 
untergliederte Forschungsfragen formuliert, welche im Folgenden zunächst beantwortet wer-
den. 
Es wurde auf der Grundlage einer umfangreichen Literaturrecherche die Begrifflichkeit des 
Leercontainermanagements definiert. Die zugehörige Forschungsfrage lautet:  
Was wird in der Literatur unter der Begrifflichkeit des Leercontainermanage-
ments verstanden? 
Durch die Literaturanalyse konnten wichtige Elemente des Leercontainermanagements 
identifiziert werden, woraus die folgende Definition für das Leercontainermanagement 
abgeleitet wurde: 
Das Leercontainermanagement umfasst die Planung und Organisation von Leer-
containerströmen unter der Berücksichtigung der Informationsflüsse zwischen 
Angebot und Nachfrage. Ziel ist die zeitliche und kostenoptimale Gestaltung des 
Gesamtprozesses. 
Die zweite untergeordnete Forschungsfrage, welche innerhalb dieser Ausarbeitung beantwor-
tet werden sollte, lautet:  
Welche Akteure sind an dem Leercontainermanagement beteiligt und welche 
Problematiken ergeben sich hinsichtlich des Leercontainermanagements?  
Um diese Frage zu beantworten wurden in Kapitel 3.1 die Akteure des Leercontainermana-
gements identifiziert. Hierbei wurde der Reederei und der Spedition eine wichtige Bedeutung 
hinsichtlich des Leercontainermanagements beigemessen, weshalb diese als Hauptakteure 
deklariert wurden. Beide Akteure übernehmen beim Leercontainermanagement die Planung 
und Organisation und verfolgen das Ziel einer zeitlichen und kostenoptimalen Gestaltung des 
Managements. Hierbei wird zwischen zwei Organisationsstrukturen unterschieden, dem Car-
rier’s Haulage und dem Merchant’s Haulage. Demnach organisiert entweder die Reederei 
oder die Spedition die Repositionierung der Leercontainer und ist für die Kooperation der 
verschiedenen operativen Gruppen von Akteuren sowie für die Sicherstellung des notwendi-
gen Informationsaustauschs zuständig. Neben diesen beiden Hauptakteuren gibt es weitere 
Akteure, die eine unterstützende Funktion innerhalb der Supply Chain der Leercontainer ein-
nehmen. Hierzu zählen die Hafenbehörde, der Transport-Operator, der Terminal-Operator, der 
Depot-Operator, der Importeur, der Exporteur und das Leasingunternehmen. 
Die Probleme des Leercontainermanagements wurden in Kapitel 3.2 identifiziert. Hierunter 
fällt, dass die Kosten beim Leercontainermanagement den resultierenden Profit übersteigen, 
weswegen ein Transport der leeren Container möglichst vermieden werden sollte. Weiterhin 
gibt es das Problem der Unpaarigkeit von Handels- und Güterströmen. Das resultiert daraus, 
dass es einerseits Regionen mit einem Überangebot an Leercontainern und andererseits Regi-
onen mit einem Leercontainerdefizit gibt. Ein weiteres Problem besteht in der Unsicherheit 
bezüglich der Informationen zu der Verfügbarkeit von Leercontainern und den Lagerkapazitä-
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ten für diese. Zudem ergeben sich Unsicherheiten, die durch einen nicht eingehaltenen Pla-
nungszeitraum, die Missachtung von definierten Be- und Entladezeiten sowie unterschiedli-
cher Containergrößen und -typen entstehen.  
Basierend auf den identifizierten Akteuren des Leercontainermanagements wurde ein verein-
fachtes Modell entwickelt, woraus sich drei unterschiedliche Szenarien ableiten ließen. Im 
ersten Szenario stand die Beziehung zwischen der Reederei und der Spedition im Vorder-
grund und das Problem bestand in der Unpaarigkeit und damit einhergehend der Repositionie-
rungsprobleme der Leercontainer. Im zweiten Szenario ging es im Wesentlichen um die Be-
ziehung zwischen der Reederei und dem Importeur, wobei das Problem der Unsicherheit hin-
sichtlich der Verfügbarkeit von Leercontainern im Vordergrund stand. Im letzten Szenario 
stand die Reederei mit dem Depot-Operator in Beziehung. Das Problem für die Reederei stell-
te hier die Unsicherheit bezüglich der Verfügbarkeit von Lagerplatz im Hafendepot dar. Im 
nächsten Schritt wurde die Anwendung der Transaktionskosten-, Ressourcenabhängigkeits- 
und Anreiz-Beitrags-Theorie als Lösungsmöglichkeit für die jeweiligen identifizierten Szena-
rien und Probleme überprüft. Diesbezüglich ergab sich folgende Hauptfrage: 
Inwieweit lassen sich die Probleme des Leercontainermanagements durch die 
Transaktionskostentheorie, Ressourcenabhängigkeitstheorie und Anreiz-Beitrags-
Theorie lösen? 
Es kann festgehalten werden, dass in den dargestellten Szenarien alle drei Theorien Lösungs-
ansätze für die auftretenden Probleme bieten. Insbesondere ist ein Vertragsabschluss zwischen 
den agierenden Akteuren, der in der Transaktionskosten- und Ressourcenabhängigkeitstheorie 
eine Rolle spielt, als Lösungsansatz zu nennen. Es besteht die Möglichkeit bestimmte Kondi-
tionen bezüglich der spezifischen Leistungen schriftlich im Vertrag festzuhalten. Den Akteu-
ren würde hierdurch eine bessere Planungsgrundlage geboten und Unsicherheiten verringert 
werden. Gemäß der Transaktionskostentheorie kann durch häufige Transaktionen in Form 
einer kooperativen Zusammenarbeit opportunistisches Verhalten, begrenzte Rationalität und 
Unsicherheit reduziert werden. Durch eine längerfristige Kooperation können dementspre-
chend Koordinationsprobleme und Transaktionskosten gesenkt werden. Die Ressourcenab-
hängigkeitstheorie liefert in ihrer Anwendung insofern Lösungsansätze, dass die beteiligten 
Akteure über Ressourcen verfügen, die für den jeweils anderen einen Nutzen darstellen. 
Durch einen Ressourcenaustausch können Abhängigkeiten gedämpft und eine Kooperation 
zwischen den Akteuren erzielt werden. Als vordergründiges Ziel der Ressourcenabhängig-
keitstheorie ist hierbei die Reduzierung der bestehenden Abhängigkeiten und nicht die voll-
ständige Lösung des Problems zu verstehen. Bei der Betrachtung der Szenarien aus der Sicht 
der Anreiz-Beitrags-Theorie werden den Akteuren materielle und immaterielle Anreize gebo-
ten. Dabei können auch negative Anreize in Form von Strafzahlungen eine Rolle spielen. Sind 
die Anreize ausreichend hoch, besteht die Möglichkeit, dass eine Kooperation zwischen den 
Akteuren eingegangen wird. Im Gegenzug dazu ist folglich der entsprechende Beitrag zu leis-
ten. 
6.2 Ausblick 
Im Rahmen weiterer Forschungsarbeiten könnten anstelle der Transaktionskosten-, Ressour-
cenabhängigkeits- und Anreiz-Beitrags-Theorie andere Theorien als Bezugsrahmen Anwen-
dung finden. Denkbar wären z.B. die Principal-Agent-Theorie oder Theorien, die der Macht-
theorie zugeordnet werden. Weiterhin bestünde die Möglichkeit das Modell zum Leercontai-
nermanagement zu modifizieren. Dieses könnte um weitere Akteure, wie z.B. dem Transport- 
oder Terminal-Operator, ergänzt werden. Daraus folgend würden sich neue Beziehungen er-
geben, die analysiert werden könnten. Neben den eben genannten Aspekten wäre zudem die 
Untersuchung anderer Probleme des Leercontainermanagements, die in Kapitel 3.2 aufgeführt 
wurden, möglich. Als letzten Punkt kann an dieser Stelle noch genannt werden, dass in dem 
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Modell auch von dem Merchant’s Haulage anstelle des Carrier’s Haulage als Organisations-
truktur ausgegangen werden könnte bzw. die Beziehungen der Akteure unter beiden Organi-
sationsstrukturen eruiert und die Ergebnisse verglichen werden könnten. Bei dieser Organisa-
tionsform des Merchant’s Haulage würde die Spedition im Auftrag des Exporteurs bzw. Im-
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      Anhang 
Eckebrecht/Luttermann/Späth/Wrede          F 
Anhang 
Für das Ableiten der Definition bezüglich des Leercontainermanagements wurde im Vorfeld 
der Projektarbeit eine Vielzahl an Artikeln, die das Themenfeld des Leercontainermanage-
ments behandeln, anhand einer Schlagwortsuche eruiert und aufgelistet. Zur Identifikation der 
Artikel erfolgte eine Schlagwortsuche mit den Begriffen „Empty Container“, „Transport 
Leercontainer“ und „Management Leercontainer“. Die aufgeführten Begriffe wurden bewusst 
allgemein formuliert, sodass eine Vielzahl von Artikeln generiert werden konnte. Alle gene-
rierten Ergebnisse sind in Tabelle 1 festgehalten. Im weiteren Forschungsprozess wurden die 
identifizierten Artikel hinsichtlich vorhandener Parallelen in Bezug auf das Verständnis des 
Leercontainermanagements analysiert. Hierbei ergaben sich Parallelen hinsichtlich des Ver-
ständnisses bezüglich der Repositionierung, der Unsicherheit, dem Angebot und der Nachfra-
ge, der Kostenminimierung, der Effizienz, der Allokation, der Informationen, der Organisati-
on/ Planung/ Management, des Transports von Leercontainern und der Unpaarigkeit. Ein „X“ 
in der jeweiligen Zeile und Spalte der Tabelle bedeutet, dass der entsprechende Begriff im 
Text des Autors erläutert und somit vorhanden ist. Ein leeres Feld impliziert das Nichtvor-
handensein der Begrifflichkeit im Text des jeweiligen Autors. In diesem Zusammenhang 
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Tabelle 1 Teilaspekte des Leercontainermanagements (Eigene Darstellung) 
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